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as ist alles nur geklaut, das ist al- 
les gar nicht meines“, heißt es in 
einem Lied der „Prinzen“. Doch 
keine Angst - es geht hier nicht 
um Taschendiebstähle in der Straßenbahn, 
sondern um eine andere Eigentumsfrage: 
Wissen Sie, liebe Leser, wem die Bahn ei- 
gentlich gehört, in der Sie gerade sitzen? 


In meiner Jugend in der DDR lautete die 
Antwort ganz lapidar: dem Volk! Als ich 
diese Zeilen am 3. Oktober 2015 schrieb, 
jährte sich das Ende des Experimentes mit 
dem Volkseigentum zum 25. Mal. Seitdem 
müssen für Straßenbahnwagen auch in Ost- 
deutschland reale Preise gezahlt werden. 
Immerhin sind die Hersteller trotz aller 
Automatisierungen unverändert Menschen. 
Diese Arbeiternehmer erwarten am Mo- 
natsende eine Summe X auf ihrem Konto. 
Und das Geld dazu nehmen die Unterneh- 
men üblicherweise aus dem Verkauf der 
Fahrzeuge an Verkehrsbetriebe ein. In der 
übrigen Wirtschaft gibt es jedoch längst 
neue Modelle — Leasing ist das Stichwort. 
Die Kfz-Branche nutzt dieses Konzept be- 
reits seit vielen Jahren, um der Konkurrenz 
beim Absatz ein Stück voraus zu sein. Im 


z Frage des Monats 


Was halten Sie vom Wunsch der DVG, Straßenbahnwagen für 
Duisburg nicht mehr zu kaufen, sondern zu mieten? 


Schreiben Sie uns Ihren Standpunkt per E-Mail oder gerne auch per Brief/ 
Postkarte. Die interessantesten Zuschriften veröffentlichen wir in der nächs- 
ten Ausgabe oder auf der Homepage www.strassenbahn-magazin.de. 


Schreiben Sie uns: redaktion@strassenbahn-magazin.de 
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Bahnfahrzeug-Bereich ist das Modell noch 
vergleichsweise neu. Mehrere Verkehrsver- 
bünde haben aber schon die Anschaffung 
von Fahrzeugen für Nahverkehrsstrecken 
übernommen. Sie stellen das rollende Mate- 
rial dann leihweise einem Eisenbahnver- 
kehrsunternehmen (EVU) zur Verfügung. 
Eigentümer bleibt so der Verkehrsverbund, 
das EVU ist als Leihnehmer lediglich Besitzer 
und Betreiber der Fahrzeuge. 


Jetzt möchte der erste Straßenbahnbetrieb 
auf diesen Zug aufspringen! Der Verkehrs- 
verbund Rhein-Ruhr (VRR) soll im nächsten 
Jahr für die Duisburger Verkehrsgesellschaft 
(DVG) neue Straßenbahnwagen kaufen - 
und dann an die DVG vermieten! Noch wird 
dieses Modell geprüft — aber die Zeit drängt. 
Denn spätestens zum Jahresende muss sich 
die Stadt Duisburg darauf festgelegt haben, 
wie sie den dringend nötigen Kauf von 
45 neuen Straßenbahnwagen finanziert. Pro 
Fahrzeug sind gegenwärtig 3,5 Millionen 
Euro veranschlagt, das ergibt eine Gesamt- 
summe von 157,5 Millionen Euro. Das kann 
sich die verschuldete Stadt Duisburg nicht im 
Ansatz leisten (mehr dazu um umfangrei- 
chen Artikel ab Seite 36). 


Unklar ist, wie andere Städte 
im Ruhrgebiet darauf reagie- 
ren, wenn einem Betrieb der 
Druck zum Selbstfinanzieren 
neuer Wagen genommen wird. 
Geht der Wunsch der DVG 
auf? Wird das Modell auch bei 
anderen Straßen- und Stadt- 
bahnbetrieben Schule machen? 


P Einsteigen, bitte ... 


1993 als letzter von 
45 N10CDU in Dienst 
gestellt, ist Duis- 
burgs Tw 1045 heute 
jüngstes Duisburger 
Straßenbahnfahr- 
zeug. Der Betrieb 
benötigt dringend 
Neufahrzeuge, doch 
die klammen Kassen 
lassen dies kaum zu. 
Ist ein Mietmodell 
die Lösung? 

MICHAEL BEITELSMANN 
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Partywagen: die Einsatzkonzepte und Angebote der deutschen Betriebe 


» Betriebe 


E Feiern durch die ganze Stadt ................ 16 


Partystraßenbahnwageneinsätze in Deutschland - Sie fördern das 
Image eines Straßenbahnbetriebes ganz wesentlich: Partywagen! Zahlreiche 
Städte lassen sich aus solchen Sonderwagen inzwischen entdecken. Aber 
welchen Service bieten die einzelnen Betreiber genau? 


E Drei Linien zum Hbf ........................... 28 


Veränderte Streckenführungen in Berlins Zentrum - Seit Ende 
August erreichen drei Straßenbahnlinien den Berliner Hauptbahnhof. Zuvor 
waren umfangreiche Bauarbeiten und interessante Zwischenlösungen 
notwendig. Alle Neuerungen und Hintergründe im Überblick 
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E Verschwunden und zurückgekehrt......... 30 


Nürnbergs Linie 5 im Porträt - Die heutige Linie 5 von der Worzeldorfer 
Straße zum Tiergarten existierte in dieser Relation bereits bis zum Zweiten 
Weltkrieg als Linie 8. Im Jahr 2011 stellte die VAG Nürnberg diese Verknüp- 
fung wieder her - hier alle Besonderheiten der Linie TITEL 


E Stadtbahn-Tunnel - und was wird jetzt? ...36 


Die Lage der Betriebe im 
Ruhrgebiet — Die Unterhal- 
tung der Stadtbahntunnel ist 
teuer. Manche Städte diskutieren 
über ihre Stilllegung. Gleichzeitig 
müssen sie die Wagen aus der 
Anfangszeit des Stadtbahnbaus 
ersetzen — doch auf vielen Zu- 
laufstrecken beginnt direkt nach 
dem Tunnel die „Steinzeit” 


E Der absolute Gipfel ........................... 46 


Die Tramway du Mont-Blanc - Straßenbahn, elektrische Kleinbahn 
oder Bergbahn? Auf die Tramway du Mont-Blanc treffen alle drei Begriffe 
zu! Dabei sollte sie wirklich als herkömmliche Straßenbahn beginnen, um 
Kurgäste von Le Fayet nach Saint-Gervais zu bringen ... 
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Aussig: der Weg eines Tatra zum Denkmalsockel 62 


» Fahrzeuge 
! . . TITEL 
E Aus einer Hand an zwei Betriebe ............. 50 


Bremer" Wagen für Osnabrück und Naumburg - Die Norddeut- 
sche Waggonfabrik A.G. in Bremen lieferte 1927 zwölf Trieb- und zwölf Bei- 
wagen nach Osnabrück. Damals benötigte auch die Naumburger Straßen- 
bahn einen neuen Wagen. Sie „hängte“ sich an die Bestellung an ... 


E Auf dem Weg zum Sockel... 60 


Denkmalpläne für Aussiger Straßenbahn - Bis 1970 verkehrte im 
Norden der damaligen Tschechoslowakei die Aussiger Straßenbahn. 45 Jah- 
re nach ihrer Einstellung gibt es Bemühungen, einen vierachsigen Tatra- 
wagen als Denkmal aufzustellen. Doch es ist ein steiniger Weg ... 


E Hybrid ins Erzgebirge......................... 62 


Der Citylink Chemnitz vorgestellt — Die ersten Hybrid-Zweirichtungs- 
wagen für Stufe 1 des Chemnitzer Modells befinden sich derzeit in Aus- 
lieferung. Am 21. August präsentierte der Verkehrsverbund den Citylink ... 


Bä STRASSENBAHN im Modell 


Bremer in Spühringen.....................: 56 


Alfred Spühr hat alle Typen der von Nordwaggon gelieferten Osnabrü- 
cker Straßenbahnen im Maßstab 1:90 nachgebaut 
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K Mustang: Erinnerungen an Schwedens „Trampferde” 72 


» Geschichte 


E Mit der Tram ums Schloss 


Die Straßenbahn in Potsdams Innenstadt — Mit dem Wiederaufbau 
des Stadtschlosses am Alten Markt ist Potsdam um eine Attraktion reicher, 
weitere historische Bauten folgen derzeit. Der prachtvolle Platz war vom 
ersten Betriebstag an aber auch ein zentraler Punkt für die Straßenbahn 


E „Mustangs” aus Schweden. ................... 72 


Erinnerungen an die ersten modernen Straßenbahnwagen 
Schwedens - Ab 1943 beschafften sechs schwedische Straßenbahn- 
betriebe neue Fahrzeuge, die in vieler Hinsicht mit Traditionen brachen. Es 
gab drei Grundtypen, aber einen Namen, unter dem die Wagen bis heute 
bekannt sind: Mustang! 


Titelmotiv 

Seit mehr als 40 Jah- 
ren erfreut sich der 
farbenfrohe „Ebbel- 
wei-Expreß” in 
Frankfurt am Main 
großer Beliebtheit 
Hier treffen sich die 
Wagen 105 und 106 
MICHAEL KOCHEMS 


Bild des Monats 


Eines der bekanntesten und nicht zu übersehenden Bau- 
werke der polnischen Hauptstadt Warschau ist der Kul- 
tur- und Wissenschaftspalast, der von 1952 bis 1955 im 
Baustil des Sozialistischen Klassizismus entstand. Vor dem 
231 Meter hohen Wolkenkratzer, den mittlerweile weitere 
Büro- und Hotelhochhäusern einrahmen, fotografierte 
Christian Sacher am 14. Juli 2015 die Tw 1434 + 1433 an 
der Kreuzung Marszalkowska/Aleje Jerozolimskie. 
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Siemens erhält Auftrag mit Option auf bis zu 146 Züge 


SWM/MVG bestellen neue Trams für München 


E Der Auftrag für neue Straßenbahnen 
in der bayrischen Landeshauptstadt soll 
nach europaweiter Ausschreibung an 
Siemens gehen. Der in München ansäs- 
sige Konzern erreichte mit seinem 
Angebot im Bewertungsverfahren die 
höchste Punktzahl. Das Auftragsvolu- 
men liegt bei rund 70 Millionen Euro, 
Siemens hat einen Lieferbeginn Mitte 
2017 fest zugesagt. Im ersten Schritt 
bestellen SWM/MVG 22 Züge vom Sie- 
mens-Typ Avenio: Neun zweiteilige, 
neun dreiteilige sowie vier vierteilige 
Wagen. Je ein Zwei- und ein Dreiteiler 
soll werktags gekuppelt als Doppel- 
traktion fahren, so dass dem Betrieb 
bis zu neun rund 48 Metern lange Ein- 


München bestellt neben den acht 
bereits vorhandenen Avenios 22 
weitere Wagen bei Siemens 
FREDERIK BUCHLEITNER (2) 


heiten für die Zeiten hoher Nachfrage 
zur Verfügung stehen. Diese bieten 
dann rund 260 Plätze und sollen auf 
den Linien 20/21 fahren. Die dort frei- 
gesetzten Züge und die vier neuen vier- 
teiligen Avenios dienen der Kapazitäts- 
erhöhung auf den Linien 16 und 17. Im 
Gegenzug sollen 13 kleinere R 2.2- 
Züge nach Einsatzbeginn der neuen 
Avenios ausgemustert werden und als 
Ersatzteilspender für die dann noch 
verbleibenden 55 R 2.2-Wagen dienen. 


Längere Züge für 
steigende Nachfrage 


MVG-Chef Herbert König äußerte da- 
zu: „Mit dieser Bestellung verbessern 


wir die Kapazität der Münchner Tram 
weiter ganz erheblich: 13 ältere Züge 
mit insgesamt 2.028 Plätzen werden 
durch 22 neue Züge mit insgesamt 
3.208 Plätzen ersetzt; damit können 
wir das Platzangebot im Bestandsnetz 
um mehr als 1.000 Plätze signifikant 
erhöhen, darunter auch auf der Linie 
16, die durch die extrem erfolgreiche 
Verlängerung nach St. Emmeram ei- 
nen massiven Fahrgastzuwachs aufzu- 
weisen hat.” König weiter: Doppel. 
oder Mehrfachtraktionen sind in vie- 
len deutschen Straßenbahnbetrieben 
bewährt. Sie haben den Vorteil, dass 
in Schwachlastzeiten — also zum Bei- 
spiel schulfreien Zeiten oder Semester- 


Ihre Meinung ist 
uns wichtig! 


Unser täglich Brot ist Ihre Begeis- 
terung für das STRASSENBAHN 
MAGAZIN. Dafür brennen wir — 
und zählen auf Ihr Feedback. Und 
das können Sie uns ab sofort zu 
jedem Artikel der jeweils aktuellen 
Ausgabe mit wenigen Klicks 
übermitteln. Auf der Internetseite 
strassenbahn-magazin.de/ 
heft-bewerten geben Sie einfach 
folgenden Code ein: 75887. 

Er führt Sie auf eine Bewertungs- 
seite, auf der Sie jeden einzelnen 
Artikel beurteilen können. Wir 
sind gespannt auf Ihre Meinung! 


ferien — mit kürzeren Zügen gefahren 
werden kann, also weniger Energie 
verbraucht wird und über die rund 30 
und mehr Jahre, die Trambahnen im 
Einsatz sind, je nach Bedarfsentwick- 
lung auch andere Kombinationen 
möglich sind. Das ist jetzt besonders 
sinnvoll für die Linien 20/21, deren 
Spitzenbedarf ja sehr stark mitgeprägt 
ist durch die hohen Studentenzahlen 
der Hochschule München. Niemand 
weiß aber heute schon seriös, wie vie- 
le Studenten es in zehn, 20 oder noch 
mehr Jahren geben wird. Ein weiterer 
Vorteil ergibt sich in der Werkstatt: 
Man kann die Züge trennen, ggf. ge- 
trennt bearbeiten und bei bestimmten 
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Künftig gibt es den Avenio in München auch als Doppeltraktion zu erleben, bisher sind nur Vierteiler solo unterwegs 


Schäden zumindest einen Zugteil wei- 
ter einsetzen.” Andreas Nagel, Spre- 
cher der Aktion Münchner Fahrgäste 
ergänzt: „Das Prinzip, kuppelbare Ein- 
heiten zu bestellen, kann nur gelobt 
werden, denn so ist ein bedarfsge- 
rechter Fahrzeugeinsatz möglich.” Da- 
rüber hinaus hinterfragen die Fahr- 
gastvertreter jedoch die Relation 
zwischen Beschaffung der Neuwagen 
und Ausmusterung älterer Fahrzeuge. 
Die Aktion Münchner Fahrgäste for- 
dert eine „Strategische Trambahnre- 
serve”, die eine schnelle Verstärkung 
auf einzelnen Linien zulässt. Derzeit 
plant die MVG bei 13 neuen Avenio- 
zügen im Verhältnis 1:1 auch 13 R 2.2 
abzustellen. Unter Beachtung der ver- 
gleichsweise geringen Kosten einer 
Reservehaltung und unter dem Ein- 
druck des in München teilweise aku- 
ten Wagenmangels der letzten Jahre 
sind von den Verantwortungsträgern 
hier gute Entscheidungen im Interesse 
ihrer Kunden gefordert. 


Mehrere Optionen 
bis 2028 möglich 


Über diese im September ausgelöste 
konkrete Bestellung hinaus sieht der 
Vertrag drei Optionslose mit insgesamt 
bis zu 124 Einheiten vor, aus denen un- 
ter Berücksichtigung der geplanten 
Doppeltraktionseinsätze 106 Züge ge- 
bildet werden könnten. Das Gesamtvo- 
lumen der Optionslose beträgt bis zu 
rund 300 Millionen Euro. SVM/MVG 
erhoffen sich durch die schrittweise 
Vereinheitlichung des Wagenparks Sy- 
nergieeffekte, beispielsweise in der Er- 
satzteilhaltung. Die Optionen umfas- 
sen zweiteilige, dreiteilige, vierteilige 


STRASSENBAHN MAGAZIN 11| 2015 


und fünfteilige Züge, die Siemens — 
entsprechende Bestellungen vorausge- 
setzt — zwischen 2018 und 2028 an die 
MVG liefern könnte. Der Berechnung 
der Lose lagen als Entscheidungskrite- 
rien neben dem künftigen Ersatzbedarf 
für die übrigen 55 R 2.2-Züge die ge- 
planten künftigen Angebotsverbesse- 
rungen im Bestandsnetz wie auch der 
etwaigen Zusatzbedarf an Zügen auf- 
grund der Neubaustrecken Westtan- 
gente und Nordtangente zugrunde. 
Teillose des Rahmenvertrags mit Sie- 
mens sind unmittelbar abhängig von 
der Realisierung der genannten Neu- 
bauprojekte. PM/MSP 


Düsseldorf 


„Am Steinberg" 
wieder ans Netz? 


E Die Düsseldorfer Rheinbahn prüft ak- 
tuell, den vor rund vier Jahren aufgege- 
benen Betriebshof „Am Steinberg” wie- 
der in Betrieb zu nehmen. Der geplante 
Verkauf des Geländes ist damit vorerst 


vom Tisch. Hintergrund ist die Absicht 
der neuen Düsseldorfer Ampel-Koalition, 
den Schienenverkehr in Düsseldorf aus- 
zubauen. Für zusätzliche Straßenbahn- 
wagen fehlt der Rheinbahn in ihren bei- 
den vorhandenen Betriebshöfen jedoch 
der Platz. Der denkmalgeschützte Be- 
triebshof „Am Steinberg” könnte des- 
halb zumindest vorübergehend wieder 
ans Netz gehen, bis perspektivisch ein 
komplett neuer Betriebshof gebaut ist. 
Pläne für einen Neubau gibt es bereits 
seit Jahrzehnten. Bei der Rheinbahn 
wird unter anderem erwogen, die kom- 
plette Flotte der Oldtimer-Fahrzeuge im 
„Steinberg” zu hinterstellen, um in den 
anderen Hallen mehr Platz für Linien- 


fahrzeuge zu haben. CO 
Leipzig 
Stadtrat bestätigt 


Ende für Linie 9 


E Spätestens zum Beginn des Ad- 
ventsverkehrs Ende November fährt 
die Leipziger Straßenbahnlinie 9 nicht 


Düsseldorf: Der Betriebshof „Am Steinberg” könnte wieder in Betrieb ge- 
hen. Zuletzt hatte die Rheinbahn hier bis 2011 neben Museumsfahrzeu- 


gen die letzten GT8 und GT8S beheimatet 


EEE de 


CHRISTIAN LÜCKER 


Chemnitz 


-Bereits Anfang September hat 
die Chemnitzer Verkehrs-AG 
(CVAG) eine Ausschreibung für bis 
zu 14 neue Niederflurwagen ge- 
startet. Zunächst ist die Beschaf- 
fung von zehn Fahrzeugen ge- 
plant. Weitere vier Stück möchte 
die CVAG optional nachkaufen. 
Laut Ausschreibung sollen die 
Zweirichtungswagen rund 30 Me- 
ter lang und vollständig niederflu- 
rig sein. Schon Ende 2017 sollen 
die neuen Wagen die letzten T3D 
ersetzen. Von den 1988 geliefer- 
ten und bereits 1993 modernisier- 
ten Tatras sind noch knapp ein 
Dutzend Züge als Doppeltraktio- 
nen im Einsatz. cü 


Halle 


Das Verkehrsangebot auf der 
Überlandlinie 5 nach Bad Dür- 
renberg steht auf dem Prüfstand. 
Die Aufteilung der Finanzierung 
zwischen der Stadt und dem 
Saalekreis ist offen. Die Halle- 
sche Verkehrs AG (HAVAG) droht 
bereits ab Dezember 2015 den 
werktäglichen 30-Minuten-Takt 
auf Stundentakt auszudünnen, 
sollte der Kreis seinen Zuschuss 
von derzeit jährlich 1,3 Millionen 
Euro nicht aufstocken. Die HA- 
VAG möchte aufgrund einer De- 
ckungslücke von 900.000 Euro 
für 2015 einen Nachschlag von 
200.000 Euro sowie ab 2016 ei- 
nen Zuschuss von 1,7 Millionen 
Euro jährlich erwirken. MSP 


Hamburg 


Der HVV, nach eigenen Anga- 
ben ältester Verkehrsverbund der 
Welt, wird 50 Jahre. Am 29. No- 
vember 1965 besiegelten Bürger- 
meister und Verkehrssenator sowie 
Vertreter von Deutscher Bundes- 
bahn, Hamburger Hochbahn und 
VHH die Kooperation. Neben den 
S-, U- und A-Bahnen fahren heute 
nicht nur Busse, sondern auch die 
Hafenfähren — nicht jedoch die 
Alsterschifffahrt — im Verbundtarif. 
Laut HVV befördern aktuell mehr 
als 30 Verkehrsunternehmen 2,4 
Millionen Fahrgäste an einem 
durchschnittlichen Werktag im 
HVV. Die Hamburger feiern mit Ju- 
biläums-Bustour, Ausstellung und 
Fachtagung. FBT 
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Freiburg: Noch nicht verzichtbar sind die GT8K, ab 2017 werden sie von 


weiteren CAF Urbos 100 abgelöst 


mehr über die Stadtgrenze nach 
Markkleeberg. Nachdem Markklee- 
bergs Verwaltung eine entsprechende 
Entscheidung bereits im Frühjahr traf 


Karlsruhe: Am 7. September gelang der Durchschlag 
bahntunnel unter der Kaiserstraße 


FREDERIK BUCHLEITNER (3) 


jkünftigen Stadt- 
ULLRICH MÜLLER 


und die Straßenbahn auf ihrem Terri- 
torium künftig nicht mehr bezu- 
schusst, ist seit September auch die 
Position der Leipziger Seite öffentlich. 


Leipzig: Besiegelt ist seit September auch von Leipziger Seite das Ende der 
Linie 9 nach Markkleeberg West, hier am 4. September in Höhe Parkstraße 


Vorangegangen war ein Schlagab- 
tausch der Fraktionen im Stadtparla- 
ment. 

Die Verwaltung formulierte ver- 
schiedene Gründe, die eine Komplett- 
einstellung der am Connewitzer 
Kreuz abzweigenden Strecke begrün- 
den, ohne dabei allerdings konkrete 
Zahlen über die Kosten zur Weiterfüh- 
rung oder Einstellung der Linie 9 zu 
benennen. Lediglich einen aktuellen 
Rückgang der Fahrgastzahlen um et- 
wa 25 Prozent seit Eröffnung der S- 
Bahn durch den City-Tunnel gaben 
die Entscheider bekannt. 

Damit sind auch mögliche Kom- 
promisslösungen wie einer vorüber- 
gehende Führung vorbei am Wildpark 
zur Zwischenschleife Markkleeberg 
Parkstraße und ein möglicher Neubau 
eines Verknüpfungspunkts am Bahn- 
hof Markkleeberg vom Tisch. Auf die- 
se Weise spart die Verwaltung damit 
zugleich die nach eigenen Angaben 


E Berlin: Am 2. September taufte die BVG an der Warschauer Straße einen neuen IK-Zug auf den Namen „Icke“, 
gleichzeitig begann der Fahrgasteinsatz. Zwei Prototypen werden nun für ein gutes Jahr im Linienbetrieb getes- 
tet, zunächst auf der Linie U12 zwischen Warschauer Straße und Ruhleben. Bewähren sich die IK, sollen ab Ende 


2017 für 216 Millionen Euro 35 weitere Vier-Wagen-Züge in Betrieb gehen 


auf bis zu 25 Millionen Euro beziffer- 
ten Sanierungskosten der Trasse. MsP 


Karlsruhe 


Tunneldurchschlag 
an der Kaiserstraße 


E Zehn Tage früher als geplant gelang 
am 7. September der Durchschlag am 
„Mühlburger Tor”, dem westlichen En- 
de des zukünftigen Tunnels unter der 
Kaiserstraße. Für die am 17. September 
geladenen Gäste der Durchschlagsfeier 
wurde der Bohrkopf mit 9,32 Meter 
Durchmesser ausgefahren und anschlie- 
Bend vor Ort demontiert. Die übrige, 80 
Meter lange Vortriebsmaschine fuhr zur 
Demontage an ihrem Ausgangspunkt 
„Durlacher Tor” zurück. Im Anschluss 
an den Durchschlag heben die Arbeiter 
nun den noch im Bereich der künftigen 
Stationen befindlichen Boden aus. Um 
möglichen Wassereinbrüchen innerhalb 
der Haltestellenbauwerke vorzubeugen, 
gibt es seit September über der Tunnel- 
strecke eine aufgeständerte Wasserab- 
leitung entlang der Kaiserstraße. Darü- 
ber hinaus ist seit Ende 2013 ein 
weiterer, 1,5 Kilometer langer Tunnel als 
„Südabzweig" vom Marktplatz aus in 
Arbeit, teils in offener Bauweise, teils 
unterirdisch im Baggervortrieb. 

Indes herrscht Ungewissheit über die 
Ausführung des zweiten Teils der „Kom- 
bi-Lösung”, der oberirdischen Entlas- 
tungsstrecke in der rund 400 Meter pa- 
rallel zur Kaiserstraße verlaufenden 
Kriegsstraße. Der Bundesrechnungshof 
ließ Ende Mai Zweifel an der Wirtschaft- 
lichkeit des Gesamtprojektes in Karlsru- 
he aufkommen. UMÜ 


Freiburg 
Fahrgastrückgang und 
Verschleißprobleme 


E Die Freiburger Verkehrs AG (VAG) 
hat für 2014 insgesamt 75,4 Millionen 
Fahrgäste vermeldet. Im Schnitt be- 
deutet das täglich 210.000 Einsteiger, 
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wie VAG-Sprecher Andreas Hilde- 
brandt auf Nachfrage mitteilt. Unterm 
Strich bedeutet das ein Minus von 2,2 
Prozent gegenüber dem Vorjahr. Die 
VAG schätzt, dass sich sowohl ein mil- 
der Winter als auch eine 20 Wochen 
währende Baustelle am Bertoldsbrun- 
nen in Freiburgs Innenstadt in den 
Zahlen spiegelt. Die städtische Bürger- 
umfrage habe gezeigt, dass die Frei- 
burger mit ihrem ÖPNV nach wie vor 
hoch zufrieden seien, so die VAG. 

Die 2014 eröffnete Verlängerung 
nach Zähringen fällt indes durch einen 
Verschleiß der Schienen in den Gleisbö- 
gen auf, der „stärker ist, als dies zu er- 
warten wäre”. Die Ursache werde ak- 
tuell noch untersucht. Hildebrandt 
zufolge ist kein anderes Material als bei 
anderen Bauprojekten verwandt wor- 
den. Auch aktuell wird kräftig gebaut: 
die Stadtbahn Messe, der Rotteckring 


sind im Bau, die Stadtbahn Waldkircher 
Straße steht ebenfalls an. FBT 


Kassel 


Expertentreff zum 
Niederflur-Retrofit 


E Rund 40 Leiter und Mitarbeiter von 
Schienenfahrzeugwerkstätten aus neun 
deutschen Verkehrsunternehmen, da- 
runter Dresden, Düsseldorf, Halle, Leip- 
zig und Bochum, trafen sich Mitte Sep- 
tember in Kassel, um sich über die 
Sanierung von Niederflur-Straßenbah- 
nen auszutauschen. Zu den „NGT-Ta- 
gen” hatten die Kasseler Verkehrs-Ge- 
sellschaft AG und Vossloh Kiepe GmbH 
aus Düsseldorf in den KVG-Betriebshof 
Wilhelmshöhe eingeladen. 

Bundesweit sanieren derzeit zahlrei- 
che Unternehmen Wagen dieses Typs 
oder befinden sich in der Planungspha- 


— Deutschland | 


Kassel: Flexarbeiten 
im Inneren eines 
Niederflurwagens. 
Grundinstandset- 
zungen bei NF-Wa- 
gen sind aktuell in 
vielen Betrieben auf 
der Tagesordnung 
KVG AG/ANDREAS FISCHER 


E Potsdam: Mitte September fand fast täglich die Überführung eines KT4D per Tieflader von Pots- 
dam in den Hamburger Hafen zum O’Swaldkai statt. Hintergrund ist, das der Verkehrsbetrieb Pots- 
dam (ViP) insgesamt neun Tatras zum symbolischen Preis an die Alexandria Passengers Transporta- 
tion Authority (APTA) ins ägyptische Alexandria verkaufte. Unterdessen erhalten zwölf in Potsdam 
verbleibende KT4D in den nächsten zwei Jahren eine neue Hauptuntersuchung und stehen dem ViP 


damit für die steigende Verkehrsnachfrage weiterhin zur Verfügung 


JENS ODE 


Flugschule: 


Recht 


Akku-Kunde: 


Aternberaubende videos 
selbst drehen 


Aë 


D 
N 
I 
J 


E Rostock: Bereits am 25. August ver 


tocker Straßenbahn AG (RSAG). Bei Parkentin ist der am 11. Juli beim RSAG-Entdeckertag noch von Kindern bunt be- 
malte Wagen auf seiner allerletzten Reise. Noch in Rostock vorhanden sind jetzt der für das dänische Straßenbahn- 
museum Skjoldenæsholm bestimmte T6A2M 701, der im historischen beigen Lackschema gestaltete und zum 


Museumsbestand zählende T6A2M 704 sowie die zu Arbeitswagen umfunktionierten Tw 551 und 552 


se. Bei den Kasseler Trams handelt es 
sich um die dienstältesten Fahrzeuge, 
denn die KVG stellte bereits im Februar 
1991 Niederflurbahnen in den Linien- 
betrieb. Insgesamt 25 Bahnen vom Typ 
6ENGTW gehören zum KVG-Bestand, 
die Duewag in zwei Losen 1991 und 
1996 lieferte. Seit 2014 saniert die KVG 
15 der 6ENGTW aus beiden Lieferlo- 
sen. Jeweils drei sind jährlich im Retro- 
fit-Programm, das 2019 beendet sein 
soll. Dabei übernimmt die KVG die Er- 
neuerung der mechanischen Kompo- 
nenten zu rund 90 Prozent selbst. In 
den Kasseler 6ENGTW sind original 
keine Komponenten von Vossloh Kiepe 
verbaut. Um die Sanierung dennoch 
leisten zu können, hat sich das Unter- 
nehmen mit vier weiteren Anbietern zu 
einer Serviceallianz zusammenge- 
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Eberswalde: Am 12. September präsentierte die BBG erstmals ihr künfti- 
ges Museumsfahrzeug Ikarus 280.94 


CHRISTIAN MUCH 


schlossen. Für gut 1 Million Euro pro 
Wagen erhält die KVG für die nächsten 
16 Jahre ertüchtigte Wagen. PM 


Eberswalde 


75 Jahre Obus 


E Am 12. September beging die Barni- 
mer Busgesellschaft (BBG) in Eberswal- 
de den 75. Geburtstag des Obus-Sys- 
tems. Anlässlich des Jubiläums 
veranstaltete die BBG einen Tag der of- 
fenen Tür im Betriebshof und ein um- 
fangreiches Sonderfahrtenprogramm 
mit historischen Obussen. Der Škoda 9Tr 
fuhr mit dem Beiwagen XI (Lowa Typ 
W700) des Denkmalpflege-Verein Nah- 
verkehr Berlin e.V. im Sonderverkehr, 
wobei der Beiwagen jedoch keine Fahr- 
gäste beförderte. Einen der Höhepunkte 


MARTIN JUNGE 


stellte die Präsentation des im Frühjahr 
2015 aus Budapest übernommenen Ika- 
rus/GANZ-Obusses des Typs 280.94 dar. 
Nach erfolgter Karosserieinstandset- 
zung zeigt sich das zukünftige Muse- 
umsfahrzeug außen bereits im annä- 
hernden Zustand der ersten Einsatzjahre 
von Ikarus-Obussen in Eberswalde. In 
den nächsten Monaten wird der Neuzu- 
gang weiter aufgearbeitet. In Eberswal- 
de standen Ikarus-Obusse von 1985 bis 
2000 im planmäßigen Einsatz. CMU 


Magdeburg 


Baubedingte 
Linienänderungen 


EŒ Wegen der Bauarbeiten an der Ei- 
senbahnüberführung Ernst-Reuter-Allee 
kommt es in den Herbstferien erneut zu 
einer Vollsperrung des Baubereichs. 
Vom 17. bis 25. Oktober sowie für alle 
folgenden Vollsperrungen richten die 
Magdeburger Verkehrsbetriebe (MVB) 
eine Baustellenlinie 41 Olvenstedt — 


ANZEIGE 


Ihre Prämie 


Brillenputztuch 


Noch mehr Auswahl unter 
wwvı.strassenbahn- 


Südring — Hasselbachplatz — City Carré 
— Alter Markt — Nordbrücken — Herren- 
krug ein. Zudem gibt es erneut zwei Li- 
nienverknüpfungen: Linie 1/4 Diesdorf 
— Adelheidring — Olvenstedt sowie 1/5 
Lerchenwuhne - Alter Markt — Messe- 
gelände. Am 17. Oktober hat die MVB 
zudem einen kleinen Fahrplanwechsel 
geplant, da der Willy-Brandt-Platz ab 
diesem Tag bis Sommer 2016 wegen 
Bauarbeiten gesperrt ist. Die Linien 6 
und 8 verkehren ab dann verkürzt ohne 
den Schwenk vor den Hauptbahnhof 
durch die Otto-von-Guericke-Straße. 
Gleichzeitig soll die neue Haltestelle 
„City Carré” (ehemals „Weinarkade”) 
in Betrieb gehen und die alte Haltestel- 
le City Carre/Hbf an der Brandenburger 


Straße entfallen. DP 
Bombardier 
De Lijn-Flexity 2 


erhielt Designpreis 


E Die im belgischen Gent und Ant- 
werpen fahrenden Flexity 2 erhielten 
jüngst für ihr herausragendes Design 
das Henry van de Velde-Label. Diese 
Wahl traf eine unabhängige Experten- 


Pesa: Seit 31. August fährt der neue Typ 2014N „Krakowiak” des polni- 
schen Herstellers Pesa in Krakau im Liniendienst 


WOLFGANG KAISER 


Bombardier: Preisgekrönt mit dem Henry van de Velde-Label ist seit Sep- 


tember das Design der Flexity 2 von De Lijn 


jury aus über 200 kreativen und inno- 
vativen flämischen Designprojekten 
anhand der definierter Kriterien für 
„gutes Design” in Ökologie, Ergono- 
mie, Ästhetik, Funktionalität und Qua- 
lität. Der Flexity 2 für den flämischen 
öffentlichen Verkehrsbetrieb De Lijn 
wurde von der belgischen Designa- 
gentur „Yellow Window” entworfen. 
Der Designfokus bei den De Lijn-Flexi- 
tys liegt jedoch nicht allein auf der 
Außengestaltung, sondern auch im In- 
neren auf einer großzügigen Sitzan- 
ordnung. Das integrierte Heizungs-, 
Lüftungs- und Klimatisierungssystem 
(HVAC) für Fahrer und Fahrgäste sorgt 
für mehr Effizienz durch die variable 
CO2-geregelte Klimaanlage mit 
Frischluftzufuhr. Bislang sind von De 
Lijn 88 Flexity 2 bestellt, wovon die 
ersten seit Mai 2015 in Betrieb sind. 
In den zurückliegenden Jahren erhiel- 
ten bereits Flexity-Straßenbahnen für 
Berlin, Brüssel, Frankfurt und Linz ver- 
schiedene Designpreise. MSP 


Pesa 


Neuer Typ 2014N 
„Krakowiak” 


Æ Im Juli 2014 bestellte der Verkehrs- 
betrieb MPK im polnischen Krakau 
(Kraków) beim heimischen Hersteller 
PESA 36 vierteilige Niederflurwagen 
für umgerechnet 69 Millionen Euro, 
wovon die Europäische Union 40,6 
Millionen bezuschusst. Die 42,83 Me- 
tern langen und 2,40 Meter breiten 
Wagen basieren auf dem seit 2010 
angebotenen Typ Twist, der in dreitei- 
liger, 32 Meter langer Ausführung in 
Tschenstochau (Czestochowa) und im 
oberschlesischen Straßenbahnnetz 
(Tramwaje Slaskie) sowie seit August 
2015 auch in Breslau fährt. 

Die Wagen für Krakau besitzen fünf 
Fahrwerke, davon sind drei angetrie- 
ben. Das dritte Segment ist freischwe- 
bend ausgeführt. Die Einrichtungswa- 
gen haben acht Einstiege, die mit 
Ausnahme jener an den Wagenenden 
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als Doppelschiebetüren ausgeführt 
sind. Entgegen den bisher in Krakau 
eingesetzten Niederflurwagen ist der 
vordere Einstieg nicht dem Fahrperso- 
nal vorbehalten, sondern steht für 
den Fahrgastwechsel zur Verfügung. 
Die durchgehend barrierefrei ausge- 
führten Fahrzeuge bieten Platz für bis 
zu 300 Fahrgäste und verfügen über 
102 Sitzplätze. Die Fahrerkabine und 
der Fahrgastraum sind mit getrennt 
steuerbaren Klimaanlagen ausgerüs- 
tet, Fahrrad- und Kinderwagenstell- 
plätze sind gesondert ausgewiesen. 
Beim neuen Typ mit der Bezeichnung 
2014N und dem auf einen polnischen 
Volkstanz zurückgehenden Marken- 
namen „Krakowiak” handelt es sich 
um die längsten Straßenbahnwagen 
Polens. Das erste Fahrzeug mit Num- 
mer RG901 traf am 28. Juni im Depot 
Podörze ein. Nach Erhalt der Zulas- 


ST. 


Deutschland - Industrie - weltweit 


Skoda/Solaris: Neue Obusse erhält die Donaumetropole derzeit vom 


tschechisch-polnischen Konsortium 


sollen die letzten in Krakau derzeit 
auf den Linien 4 und 24 eingesetzten 
105Na-Dreiwagenzüge sowie einige 
aus Wien übernommene Ej/c3-Züge 
ersetzen. WK 


Škoda/Solaris 


Neue Obusse 
für Budapest 


E Das Konsortium aus Škoda Electric 
und Solaris hat die ersten neuen Trolley- 
busse für die ungarische Hauptstadt vor- 
gestellt. Die dortigen Verkehrsbetriebe 
orderten insgesamt 36 Obusse, weitere 
72 Fahrzeuge kann der Auftraggeber im 
Rahmen einer Option nachbestellen. Der 
Gesamtwert des Vertrages kann damit 
umgerechnet bis zu 62,5 Millionen Euro 
betragen. Die Lieferung besteht aus 20 
zwölf Meter langen Niederflurfahrzeu- 
gen und 16 Niederflur-Gelenk-Obussen 


Basel: Künftig grenzüberschreitend fährt die Linie 3, statt nach Burgfel- 
den Grenze - wie hier bei Zug 650+646 - geht es künftig im Flexity-Nie- 


derflurwagen bis Saint-Louis 


sungen erfolgte der Ersteinsatz des 
Wagens am 30. August. Die weiteren 
35 Wagen will Pesa binnen weniger 
Monate an den Kunden ausliefern. 
Die „Krakowiaks” sind für den Ein- 
satz auf der Schnellstraßenbahnlinie 
50 und auf der Linie 24 bestimmt und 


FREDERIK BUCHLEITNER (2) 


mit 18 Meter Länge. Die Karosserien 
stammen von Solaris. Das Auftragsvolu- 
men der Bestellung beträgt umgerech- 
net etwa 19 Millionen Euro. Dabei liefert 
Skoda Electric die gesamte elektrische 
Ausrüstung und übernimmt auch die 
Endmontage der Wagen. Alle Obusse 


ŠKODA TRANSPORTATION 


sind mit Klimaanlage ausgestattet und 
verfügen über ein modernes Informati- 
ons- sowie ein Kamerasystem sowie die 
Möglichkeit, auf Streckenteilen ohne 
Oberleitung mit Batterieantrieb zu fah- 
ren. Im August kamen die ersten sieben 
Obusse nach Budapest. Die Lieferung al- 
ler 36 Obusse erfolgt bis Ende 2015. msp 


Schweiz: Basel 
Verlängerung Linie 3 


EŒ Das Schweizer Bundesamt für Ver- 
kehr (BAV) hat am 10. September die 
Verlängerung der Basler Linie 3 bewil- 
ligt. Noch in diesem Jahr beginnen die 
Arbeiten. Das Projekt sieht eine grenz- 
überschreitende Tramverbindung von 
Basel ins französische Saint-Louis vor, 
die Ende 2017 in Betrieb gehen soll. 

Nun dürfen die Basler Verkehrs-Be- 
triebe (BVB) die Linie 3 über die Halte- 
stelle Burgfelden Grenze — künftig 
„Waldighoferstrasse” — bis an die 
Landesgrenze beim Zoll Burgfelden 
weiterführen. Die jetzige Schleife ent- 
fällt und entsteht etwa einen halben 
Kilometer weiter stadtauswärts an ei- 
nem neuen Zollgebäude neu. 

Die Planer wollen das stark befah- 
rene Straßennetz im Grenzgebiet ent- 
lasten und die Sportanlage Pfaffen- 
holz, die Klinik REHAB und zwei 
Entwicklungsgebiete in Basel und 
Saint-Louis per Tram erschließen. 

Unterdessen starteten auf französi- 
scher Seite die Bauarbeiten bereits im 
April. Die BVB möchten ab Ende 2017 
jeden zweiten Kurs der Linie 3 über 
die Neubaustrecke bis zum Bahnhof 
Saint-Louis führen. Für die übrigen 
Kurse dient die jetzt genehmigte Zwi- 
schenschleife an der Landesgrenze als 
Endpunkt. Die Gesamtkosten der 
Tramverlängerung einschließlich Er- 
weiterung der Park &Ride-Anlage 
Saint-Louis auf 740 Plätze belaufen 
sich per Stand 2014 auf rund 98 Mil- 
lionen Franken. Der schweizerische 
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Mariazell: Am ersten Einsatztag fährt Lok „Hellbrunn" vor der prächtigen 


Kulisse des Ötscher über die Talquerung zur neuen Endstation am Prome- 


nadenweg, eine erneute Verlängerung ist geplant 


Anteil liegt bei 35 Millionen, 63 Millio- 
nen Franken entfallen auf die französi- 
sche Seite. FBT/MSP 


Österreich: Mariazell 


Museumstramway 
verlängert 


E Am 29. August nahm die Museum- 
stramway Mariazell (MTM) den fahr- 
planmäßigen Betrieb auf der ein Kilo- 
meter langen Streckenerweiterung vom 


ROBERT SCHREMPF 


Bahnhof Richtung Stadtzentrum auf. Die 
Trasse verläuft zunächst auf einem Teil- 
stück des eingestellten Abschnitts Guß- 
werk — Mariazell der Mariazellerbahn, 
ehe die Neubaustrecke über ein Gleis- 
dreieck zum Promenadenweg abzweigt 
und die vorübergehende Endstation 
„Grazer Bundesstraße” erreicht. Mittel- 
fristig soll die Strecke 350 Meter weiter 
bis zum Busbahnhof führen, für die 
zahlreichen Touristen wäre es dann nur 
noch ein kurzer Fußweg zur bekannten 


Polen: Drei Neubaustrecken eröffnet 


E Das Straßenbahnnetz in Stettin 
im Nordwesten des Landes wird der- 
zeit in südöstlicher Richtung erheb- 
lich erweitert. Nach der offiziellen 
Eröffnungsfeier am 27. August nahm 
der Verkehrsbetrieb Tramwaje Szcze- 
cinskie Sp.z.o.o. am 29. August den 
regulären Verkehr auf der vier Kilo- 
meter langen Neubaustrecke von 
Basen Görniczy zur Turkusowa in Be- 
trieb, die durchgehend auf eigenem 
Gleiskörper als Schnellstraßenbahn 
trassiert ist. Während die Straßen- 
bahnlinie 7 nach wie vor in Basen 
Görniczy endet, werden die drei neu- 


en Haltestellen von den verlängerten 
Linien 2 und 8 bedient. An der Turku- 
sowa entstand eine großzügige Ab- 
fahrthaltestelle mit drei Perrons in 
Richtung Innenstadt. Die Strecke wird 
in einem weiteren 2,9 Kilometer lan- 
gen Neubauabschnitt mit vier Halte- 
stellen bis Kijewo erneut verlängert. 
Der Verkehrsbetrieb in Krakau 
(MPK S.A. w Krakowie) in Südostpolen 
nahm am 31. August eine wichtige, 1,4 
Kilometer lange Verbindungsspange 
zwischen den Straßenzügen Wielicka 
und Lipska in Betrieb. Sie überspannt 
auf einer langen Brücke die ausge- 


Wallfahrtskirche. Die Neubaustrecke ist 
mit Ausrüstungsbestandteilen, die zu- 
sammen mit den originalgetreu restau- 
rierten Fahrzeugen ein gänzlich histori- 
sches Ensemble bilden, elektrifiziert. In 
der Regel verkehren auf der MTM 
Dampftramway-Garnituren, ab 2016 
sollen auf der Streckenerweiterung zu- 
sätzlich klassische „elektrische” Stra- 
Benbahnwagen pendeln. 

Am 12. September kam die Dampf- 
tramwaylok 11 „Hellbrunn” der ehema- 
ligen Salzburger Eisenbahn- und Tram- 
waygesellschaft nach Instandsetzung im 
Dampflokwerk Meiningen erstmals wie- 
der planmäßig zum Einsatz. Danach 
wurde die 1902 von der Lokomotivfa- 
brik Krauss & Comp. in Linz erbaute Lok 
nach Wien für die Teilnahme an der 
Fahrzeugparade zum Jubiläum „150 
Jahre Wiener Tramway” überführt. Ros 


Großbritannien: Nottingham 


Netzerweiterung 
in Betrieb 


E Am 25. August ging in Nottingham 
die insgesamt 17,5 Kilometer lange 


dehnten Bahnanlagen am Bahnhof 
Kraków Płaszów, der über Treppen und 
Aufzüge leicht von den auf der Neu- 
baustrecke verkehrenden Straßenbahn- 
linien 9, 11 und 50 erreichbar ist. Das 
umfangreiche Netz ist mit Eröffnung 
der Neubaustrecke erheblich umgestal- 
tet. Der Tunnel und die jetzt eröffnete 
Brücke sind die wichtigsten Bauab- 
schnitte der von Nord nach Süd unter 
Umgehung des Stadtzentrums verlau- 
fenden Schnellstraßenbahnlinie 50. 
Das Danziger Straßenbahnnetz 
wächst ebenfalls weiter. Am 31. Au- 
gust verlängerte die ZTM w Gdansku 


Erweiterung des Straßenbahnnetzes 
mit rund acht Monaten Verspätung in 
Betrieb. Durch die zwei neuen Stich- 
strecken vom Hauptbahnhof ausge- 
hend nach Clifton South und Toton La- 
ne ist der Süden der Stadt mit 28 
neuen Haltestellen nun wesentlich 
besser an die Straßenbahn ange- 
schlossen. Durch den Abschluss des 
570 Millionen Pfund teuren Projektes 
hat sich die Netzlänge von zuvor rund 
14 Kilometer mehr als verdoppelt. Die 
umfangreichste Baumaßnahme betraf 
die Erstellung einer eigenen Straßen- 
bahnüberführung über die Gleisanla- 
gen des Hauptbahnhofs, sowie eine 
aufgeständerte Fahrbahn bei der Hal- 
testelle Queens Medical Centre zur 
Querung einer Straße. Für den Betrieb 
auf dem erweiterten Netz hat Notting- 
ham Express Transit (NET) 22 neue 
Fahrzeuge vom Typ Citadis 302 bei 
Alstom bestellt. Diese Fünfteiler sind 
seit August 2014 im Linieneinsatz und 
ergänzen die 15 Incentro AT 6/5, wel- 
che Bombardier ab 2002 auslieferte 
und die seit 2004 die beiden Stichstre- 
cken nach Phoenix Park sowie Huck- 


ihre bisher an der Endschleife 
Siedlce endenden Linien 10 und 12 
weiter nach Westen bis zur Halte- 
stelle Warnenska, wo sich die Neu- 
baustrecke in zwei Äste teilt. In 
nordwestlicher Richtung führt ein 
Ast zur Stumpfendhaltestelle Breto- 
wo mit bahnsteiggleichem Anschluss 
zur Eisenbahn. Hier fährt die Linie 
10. Den anderen Ast in Richtung 
Südwesten zur Stumpfendhaltestelle 
Migowo befährt die Linie 12. Die 
neuen Strecken liegen ausschließlich 
auf eigenen Trassen und sind zusam- 
men vier Kilometer lang. BEKUS 


Krakau: Seit 31. August ist die 1,4 Kilometer lange Verbindungsspange 


über die Bahnhofsbrücke zwischen Wielicka und der Lipska in Betrieb 


Danzig: Die Linie 10 am neuen Endpunkt Bretowo, direkt neben dem 
Bahnhof der Pomorska Kolej Metropolitalna (PKM) 
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MAREK MALCZEWSKI 
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nall im Norden der Stadt bedienten. 
Diese zwei bisherigen Endhaltestellen 
sind nun mit den beiden neuen End- 
punkten verbunden, es gibt weiterhin 
zwei Linien. Durch die Neubaustre- 
cken rechnet NET mit einem Anstieg 
des jährlichen Fahrgastaufkommens 
von 8,1 auf 23 Millionen Personen. AT 


USA: Portland 


Stadtbahnen mit 
Speichersystem 


E Siemens hat 18 S70-Stadtbahnen 
an den Verkehrsanbieter Trimet nach 
Portland (Oregon) geliefert. Zudem ist 
erstmals in den USA anlässlich der Er- 
weiterung der Orange Line von Port- 
land nach Milwaukie ein stationäres 
Energiespeichersystem Sitras SES in- 
stalliert worden. Mit diesem lässt sich 
Bremsenergie speichern und wieder 
einsetzen. Zusätzlich hat Siemens die 
Signaltechnik und das Kommunikati- 
onssystem der Stadtbahn in der west- 
amerikanischen Universitätsstadt ge- 
liefert. Die zwölf Kilometer lange, am 
14. September in Betrieb gegangene 
Strecke ist der sechste Teil des Stadt- 
entwicklungsprojekts Metropolitan 
Area Express (MAX). Die Linie verbin- 
det die Portland State University im 
Stadtzentrum mit Portlands Süden, der 
Vorstadt Milwaukie und dem nördli- 
chen Teil von Clackamas County. 

Das Sitras-System soll in Portland 
vor allem zur Stabilisierung der Ener- 
gieversorgung dienen. Damit wird 
dem Umstand, dass bei gleichzeitigem 
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Portland: 

Auf der seit 
14. September 
verlängerten 
Orange Linie 
fahren S70- 
Stadtbahn- 
wagen von 
Siemens 

TRIMET 


Nottingham: 
Am 19. Sep- 
tember steht 
Citadis-Tw 235 
an der neu er- 
öffneten End- 
haltestelle Clif- 
ton South im 
Süden von Not- 
tingham 
ANDREW THOMPSON 


Beschleunigen mehrerer Bahnen die 
Einspeisung unter ein kritisches Ni- 
veau fallen kann, begegnet. FBT 


Äthiopien: Addis Abeba 


Erste Stadtbahnlinie 
eröffnet 


E In der rund 3,3 Millionen Einwoh- 
ner zählenden äthiopischen Haupt- 
stadt Addis Abeba eröffnete Ende Sep- 
tember die erste Stadtbahnlinie eines 
geplanten 31 Kilometer langen Stadt- 
bahnnetzes. Die 16,9 Kilometer lange 
„Blue Line” hat 23 Stationen und 
führt in Nord-Süd Richtung durch die 


Stadt. Eine weitere Linie, die 17,4 Kilo- 
meter lange Ost-West Linie, ist inzwi- 
schen ebenfalls fertiggestellt und soll 
noch im Oktober eröffnet werden. Ei- 
nem 2,7 Kilometer langen Streckenab- 
schnitt im Innenstadtbereich nutzen 
die Linien gemeinsam. Bereits seit Ja- 
nuar 2015 finden auf dem Stadtbahn- 
netz Probe- und Schulungsfahrten 
statt. Für den Betrieb stehen 41 drei- 
teilige Niederflurfahrzeuge mit einem 
Niederfluranteil von 70 Prozent zur 
Verfügung. Gebaut wurden die 80 Ki- 
lometer pro Stunde schnellen Fahrzeu- 
ge bei den Chinesischen Hersteller 
CNR Changchun, einem Tochterunter- 


nehmen der China Railway Rolling 
Stock (CRRC). Das unter chinesischer 
Schirmherrschaft entwickelte Stadt- 
bahnprojekt, für das Kosten in Höhe 
von umgerechnet etwa 420 Millionen 
Euro veranschlagt sind, wird zu 85 
Prozent durch die Export-Import Bank 
of China finanziert. Auch den Stre- 
ckenbau betreute ein Chinesisches 
Konsortium, die China Railway Eryuan 
Engineering Group Company (CREEC). 
Das System, welches zum Transport 
von bis zu 60.000 Personen pro Stun- 
de ausgelegt ist, soll durch günstige 
Fahrpreise eine schnelle Akzeptanz bei 
der Bevölkerung erhalten. JEP 


EŒ Wien: Für Juli 2016 planen die Wiener Linien (WL) eine Liniennetzumstellung im Bezirk Floridsdorf. Um das 
neue Krankenhaus Nord optimal per Tram anzubinden, sollen künftig die Linien 25 und 26 nach Stammersdorf 
fahren und die Linien 30 und 31 ersetzen. Eine neue Linie 32 fährt vom Schottenring nach Strebersdorf. Das Bild 


zeigt zwei E1/c4-Züge auf den einzustellenden Linien am Endpunkt Stammersdorf 


WOLFGANG KAISER (2) 
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| Seit fast 40 Jahren verkehrt in Frankfurt 
am Main der „Ebbelwei-Expreß” — das 
sind damit die am längsten in Deutschland 
als Partywagen genutzten Fahrzeuge, hier 
am 4. Mai 2014 auf dem Willy-Brandt-Platz > 

| FREDERIK BUCHLEITNER UND SLG. SA 
CHRISTIAN MUCH (FAHRKARTE) 


Party-Trams 


er mit der Straßenbahn fahren 
will, kauft sich gewöhnlich ei- 
nen Fahrschein, schaut in den 
Fahrplan, steigt ein, legte auf ei- 
ner (oder mehreren) Linie(n) den ge- 
wünschten Weg zurück und steigt an einem 
anderen Ort aus. 

Es gibt jedoch bei fast allen Trambetrie- 
ben in Deutschland inzwischen die Mög- 
lichkeit, sich einen Straßenbahnwagen für 
eine Sonderfahrt zu mieten. In vielen Städ- 
ten stehen dafür nicht nur Fahrzeuge des 
Regelverkehrs oder historische Wagen zur 
Verfügung, sondern auch spezielle Party- 
straßenbahnen. Oftmals mit Sitzplätzen mit 
Tischen, einer Bar, Garderobe, Musikanla- 
ge und sogar Toilette ausgestattet, bieten 
diese Fahrzeuge alles, was man für eine ge- 
lungene Feier oder Präsentation braucht. 
Die Route und Einsatzzeit sowie den Um- 
fang der gastronomischen Versorgung be- 
stimmt in der Regel der Kunde. Gelegent- 
lich verkehren diese Partybahnen auch bei 
öffentlichen Sonderfahrten. Im Folgenden 


á H A u i werden die Einsatzkonzepte und aktiven 
Klassiker als „Party Trams ; In vielen Sonderfahrzeuge von 21 deutschen Städten 
E deutschen Städten sind es die letzten® - vorgestellt. Außen vor bleiben „klassische“ 
 Easslschen. Strafenbabn-Fabrzeuge, ee | Mistorische Wagen sowie die des Regelver- 
ee SA. d ZE kehrs, welche die Betriebe fallweise eben- 
regelmäßig zum Einsatz Kömmen: für falls als Partyzüge vermarkten. 

den Party- oder Eventverkehr adaptierte: ` Kultobjekt „Ebbelwei-Expreß” 

u ges, Wo gibt es solche Angebote und; Um die am längsten im Einsatz befindlichen 


Partyfahrzeuge auf deutschen Straßenbahn- 
gleisen handelt es sich beim „Ebbelwei-Ex- 
preß“ in Frankfurt am Main. Bereits seit 
1977 sind die zweiachsigen Trieb- und Bei- 
wagen in ihrer auffällig rot-bunten Lackie- 
rung in der Main-Metropole ununterbrochen 
unterwegs. Heute stehen insgesamt vier Trieb- 
und sechs Beiwagen für diesen Sonderverkehr 
zu Verfügung. Im maximal möglichen 3-Wa- 
gen-Zug finden bis zu 90 Personen Platz. 
Die Idee für den „Ebbelwei-Expreß“, be- 
nannt nach dem Frankfurter „Kultgetränk 
Apfelwein“, entstand in den 1970er-Jahren 
während eines USA-Aufenthaltes des Ge- 
schäftsführers der Verkehrsgesellschaft. Mit 
Unterstützung des Oberbürgermeisters und 
der Kelterei Possmann übertrug er das in San 
Francisco mit den historischen Cable Cars er- 
lebte Konzept auf Frankfurt. Am 5. Februar 
1977 absolvierte der neu geschaffene Zug 
erstmals eine Stadtrundfahrt. Anfangs stan- 
den nur zwei Trieb- und ebenso viele Beiwa- 
gen zur Verfügung. Aufgrund der großen 
Nachfrage bauten die Verkehrsbetriebe spä- 
ter weitere Wagen des Typ K bzw. k um. 
Das Einsatzkonzept ist seit den ersten Ta- 
gen fast unverändert geblieben: An den Wo- 
chenenden gibt es öffentliche Stadtrundfahr- 
ten mit Musik, Apfelwein und Brezeln. 
Immer samstags, sonntags und an Feiertagen 
kann man entlang der Fahrtstrecke zwischen 
Zoo und Messe an den regulären Haltestel- 


"welchen Service bieten die Betreiber? 


| 
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len einsteigen. Im Fahrpreis von acht Euro 
für die gut einstündige Fahrt ist ein Getränk 
und Salzgebäck enthalten. Zusätzlich können 
die markanten Fahrzeuge mit den himmel- 
blau-weißen Dächern auch für individuelle 
Sonderfahrten gemietet werden. 


Imageträger auch für Verkehrs- 
betriebe in Würzburg und Duisburg 
In Würzburg gibt es seit über 30 Jahren den 
„Schoppenexpress“ als Imageträger der 
Verkehrsbetriebe. Nach Vorbild von Son- 
derfahrzeugen anderer Städte bauten die 
Beschäftigten der Würzburger Straßenbahn 
den eigens für diesen Zweck 1984 aus 
Darmstadt übernommenen Tw 13 als Tw 
291 entsprechend um. Fünf Jahre später 
holte sich der Betrieb aus Darmstadt noch 
den passenden Bw 183. Seit dessen Umbau 
zum Bw 292 in den Zentralwerkstätten 
Mannheim (ZWM) hat sich die Platzkapa- 
zität des „Schoppenexpress“ verdoppelt. 

Eine Besonderheit ist der jährliche Einsatz 
des Zuges als Weihnachtsbahn. Dafür wer- 
den die Fahrzeuge mit einer vorgehängten 
Sperrholzfassade fantasievoll „verkleidet“. 
Mit Ausnahme der Steigungsstrecke zum 
Heuchelhof kann der „Schoppenexpress“ 
das gesamte meterspurige Streckennetz in 
Würzburg befahren. 

Ebenfalls seit 1984 ist in Duisburg der 
Harkortwagen 177 für Familienfeten und 
Firmenfeiern im Einsatz. Er trat die Nach- 
folge des 1983 abgebrannten Harkortwa- 
gens 176 an, für den er zuvor als Ersatzteil- 
spender diente. Äußerlich erstrahlt der 
legendäre Sechsachser im Erscheinungsbild 
des Baujahres 1926. Im Innern jedoch ist al- 
les vorhanden, was die Fahrgäste von heute 
wünschen: Toilette, Kücheneinrichtung, Ti- 
sche und Zapfanlage. Vermarktet wird das 
Fahrzeug mit Platz für rund 50 Personen 


durch den „Tram-Club 177 - Verein der 
Freunde der Straßenbahn Duisburg e. V.“ 
Nach einem 2014 erlittenen Unfall wartet 
das Fahrzeug noch auf seine Reparatur. Ein 
Einsatz auf den Duisburger Streckengleisen 
ist daher zur Zeit nicht möglich. 

Drei Jahre nachdem Würzburg einen aus 
Darmstadt übernommenen Zweiachser zur 
Partybahn umgebaut hatte, absolvierte in 
Darmstadt ein Partyzug seine Jungfernfahrt. 


Mit dem „Datterich-Express” und 


der „Bogie-Bahn” unterwegs 

Im Jahr 1987 fuhr erstmals der aus einem 
jeweils zweiachsigen Trieb- und zwei Bei- 
wagen bestehende „Datterich-Express“. 
Namensgebend war das gleichnamige Thea- 
terstück von Ernst Elias Niebergall aus der 
ersten Hälfte des 19. Jahrhundert. Die 
Hauptperson ist ein Darmstädter Original, 
das sich gerne in Kneipen aufhält und auf 
Kosten anderer dort isst und trinkt. Zu die- 
sem Werk erschien etwa 1910/20 auch ein 
mit Scherenschnitten illustriertes Buch. Die- 
se Scherenschnittmotive bilden die Grund- 
lage der äußeren Gestaltung der Darmstäd- 
ter Partywagen. 

Im Jahr 2013 modernisierte HEAG mo- 
bilo den aus Tw 12 und Bw 184 + 197 be- 
stehenden Zug technisch und im Innen- 
raum. Jeder der 51 Sitzplätze ist nun 
individuell gestaltet. Neben der Möglichkeit 
der Anmietung des gesamten Zuges finden 
auch Publikumsfahrten statt. Die bekannte 
„Zwiwwel-Tour“ mit Zwiebelkuchen und 
Federweißem im Oktober fällt dieses Jahres 
aus, der nächste öffentliche Einsatz ist des- 
halb im Dezember die „Glühwein-Tour“. 

Unter der Wagennummer 88 steht seit 
1988 in Bochum auf dem Meterspurnetz 
die „Bogie-Bahn“ für besondere Einsätze 
bereit. Ursprünglich von der Bogestra be- 


Die Wagen des Schop- 
penexpress in Würzburg 
stammen aus Darmstadt 
— und sind in der Metro- 
pole Unterfrankens ähn- 
lich Kult wie der Ebbel- 
wei-Expreß mainabwärts 
in Frankfurt 


MICHAEL KOCHEMS 


treut, wird der Gelenkwagen heute unter 
der Regie der Verkehrshistorischen Ar- 
beitsgemeinschaft Bogestra e.V. eingesetzt. 
Das Fahrpersonal wird von der Arbeitsge- 
meinschaft gestellt und ist ehrenamtlich im 
Einsatz. Im Innern der „88“ dominieren 
Holztöne, außen hingegen - noch - die Far- 
be Grün. Im Zuge seiner Aufarbeitung soll 
das Fahrzeug bald wieder in seiner ur- 
sprünglichen Lackierung (Weiß mit roten 


Erinnerung: Der Partywagen der Stuttgarter Straßenbahnen 


is 1996 setzte die Stuttgarter Straßenbahnen 
AG (SSB) immerhin mehr als 15 Jahre den Tw 
999 als Partywagen ein. Dieser war 1979 in der ei- 
gener Hauptwerkstatt aus dem Gelenktriebwagen 
929 (Typ DoT4; Esslingen 1965; Umbau aus den 
zweiachsigen Tw 315 (ex 715) und 316 (716), bei- 
de Esslingen 1955) entstanden. Damals wich das 
profane Straßenbahninterieur einer gediegenen 
Innenausstattung, bestehend aus dunkel gebeiz- 
tem Holz, Stofftapeten, bunten Vorhängen, stil- 
vollen Leuchten, plüschbezogenen Polstersitzen, 
festen Tischen und Teppichböden. Hinzu kamen 
eine Garderobe, eine Bar, eine Musikanlage, eine 
geschlossene Fahrerkabine sowie als aufwän- 
digste Neuerung eine Bordtoilette. 
Das schwebende Mittelteil blieb ohne Bestuh- 
lung und diente als Tanz- bzw. Präsentationsflä- 
che. Alle linksseitigen Türen waren für den neu- 
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en Verwendungszweck entfernt worden. Eine ge- 
schmackvolle Lackierung in hellbeige mit aufge- 
malten Weinreben und fröhlichen Zechern hob das 
Fahrzeug deutlich vom übrigen Wagenpark ab. Die 
Betreuung und Bewirtung der Gäste übernahmen 
adrett gekleidete Hostessen. 

In seinen mehr als 15 Betriebsjahren erfreute sich 
der Partywagen einer außerordentlich großen Po- 
pularität. Mehrmals pro Woche war er für Gruppen 
und Gesellschaften aller Art im Einsatz. Jedes Kind 
kannte den „999". 

Hauptgrund für das Aus war das im Zuge des 
Stadtbahnausbaus schrumpfende Meterspurnetz. 
Gleichzeitig verlangte die inzwischen in die Jahre 
gekommene Einrichtung nach einer umfassenden 
Erneuerung, die sich angesichts der Zukunftsaus- 
sichten nicht mehr rechnete. Am 6. Januar 1996 war 
der Partywagen letztmals auf Achse. Anschließend 


übergab ihn die SSB in die Obhut des Straßen- 
bahnmuseums. In der Straßenbahnwelt Stuttgart 
zählt der Tw 999 zwar nicht zu den Meilensteinen 
der Geschichte (es existieren auch noch die Ori- 
ginal-DoT4 Nr. 912 und 917 - letzterer fahrbereit), 
dafür ist er für viele Besucher bis heute ein ver- 
trauter Anblick und oft mit persönlichen Erinne- 
rungen verbunden. Bei Kulturveranstaltungen wie 
der „Langen Nacht der Museen” dient Tw 999 
bisweilen als Künstlergarderobe. 

Erwägungen, einen der Stadtbahn-Prototypen 
als neuen Partywagen herzurichten oder für diesen 
Zweck einen älteren regelspurigen Gelenktrieb- 
wagen zu kaufen, setzte die SSB nicht um. Ab- 
hängig davon, wie sich der Oldtimer-Linienverkehr 
und das Vermietgeschäft weiterentwickelt, bleibt 
die Reaktivierung des Tw 999 für Stuttgart eine 
überlegenswerte Option. JÜRGEN DAUR 
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WÜRZBURG 


Ballons) unterwegs sein. Insgesamt fasst der 
Wagen 50 Personen, davon 22 auf Holzsit- 
zen. Zur Verköstigung stehen Bar, Musik- 
anlage und Kühlschrank sowie Geschirr 
zur Verfügung. 


Altester Partywagen fährt in Bonn/ 
OEG-Oldie stammt von 1928 

Das von der Substanz her älteste deutsche Par- 
tyfahrzeug ist in Bonn beheimatet. Der heuti- 
ge Tw 14 wurde bereits 1911 als Beiwagen an 
die Straßenbahn Bonn - Bad Godesberg - 
Mehlem ausgeliefert und 1949 zum Triebwa- 
gen umgebaut. Nach einem zwischenzeitlichen 
Einsatz als Arbeitswagen ließ der Verkehrsbe- 
trieb das Fahrzeug 1988 restaurieren und um- 
bauen. Seit 1989 ist der Triebwagen in der 
Stadt am Rhein als „Bönnsche Bimmel“ un- 
terwegs. Durch den Umbaus ist die „Bimmel“ 
auch tunneltauglich und kann so im gesamten 
Bonner und Kölner Straßen- und Stadtbahn- 
netz eingesetzt werden. 

In Zusammenarbeit mit Hotels bieten die 
Stadtwerke Bonn in dem Wagen auf 
Wunsch auch Vier-Gänge-Menüs an. Ge- 
tränke gibt es aus der bordeigenen Zapf- 
und Kühlanlage. Auch Brautpaare können 
den Tw 14 mieten - als offizielles Trauzim- 
mer der Stadt Bonn. 

Über ein besonders historisches Ambien- 
te verfügt der 1928 gebaute Salonwagenzug 
Tw 45/Sw 46 im Rhein-Neckar-Raum. Nach 
einer umfangreichen Restaurierung steht der 


STRASSENBAHN MAGAZIN 11| 2015 


RASSENB AHN 


Oldtimer für Sonderfahrten auf den ehema- 
ligen OEG-Strecken zwischen Weinheim, 
Mannheim und Heidelberg bereit. Durch 
die eingebaute Thekeneinrichtung mit Zapf- 
anlage und Kühlschrank können die bis zu 
58 Gäste auch unterwegs verköstigt wer- 
den. Zusätzlich vermietet die Rhein-Ne- 
ckar-Verkehr GmbH unter dem Namen 
„Sixty“ seit Anfang 2011 einen Gesell- 
schaftswagen aus dem Jahr 1963. Der im 


Retro-Design gestaltete GT8 Nr. 81 bietet 
bis zu 60 Fahrgästen Platz und ist ebenfalls 
mit einer Schankanlage für Kalt- und Heiß- 
getränke ausgestattet. 


In Plauen schon Kult - 
die „Bier-Elektrische” 
Mit der „Bier-Elektrischen“ in Plauen ist 
seit dem 3. Oktober 1991 die erste Party- 
straßenbahn in den östlichen Bundeslän- 


Mit dem aus Tw 45 und Sw 46 gebildeten Halbzug setzt die OEG seit 1990 technisch wie his- 
torisch besonders wertvolle Fahrzeuge als Salonzug für private Feiern ein. Alternativ steht seit 


2011 der 1963 in Rastatt gebaute GT8 Nr. 81 als Partywagen zur Verfügung 


KLAUS RÖGNER 


In Nordhausen sichert die Nutzung des Tw 59 als Schienen- 


ee ee 


Bistro den betriebsfähigen Erhalt eines Gotha-Gelenk 
vergangenen 15 Jahre bereits viele Tausend Fahrgäste für den Straßenbahnbetrieb am Harzrand, hier in der Stolberger Straße 


eh 


wagen. Er begeisterte in den 
CHRISTIAN MUCH 
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Die „Bier-Elektri- 
sche” in Plauen ist 
der kleinste, aber 
vielleicht gemüt- 
lichste Partywagen 

in Deutschland. Mit 
seinen Tischen, 
Lämpchen und ge- 
pflegten Ambiente 
begeistert er die 
Fahrgäste - leihwei- 
se sogar schon in 
Jena RONNY DAUER (OBEN) 
UND JÖRG RÖSSIGER (LINKS) 


dern im Einsatz. Die Idee dazu stammt aus 
dem Jahr 1989 von einem Plauener Stra- 
ßenbahnfahrer, der sich nach dem erfolgrei- 
chen Einsatz der historischen Triebwagen 
21 und 51 für Stadtrundfahrten verschiede- 
ne Gedanken gemacht hatte. Die Ge- 
schäftsleitung griff diese Überlegungen auf 
und ließ mit Unterstützung einer Brauerei, 
einer Tischlerei und einem Innenarchitekten 
den zweiachsigen Tw 78 vom Gotha-Typ 
T2-64 in eigener Werkstatt zum Salonwa- 
gen umbauen. Ursprünglich war der Wagen 
außen wie ein Fachwerkhaus gestaltet. Seit 
1996 weist er das heutige - von der Part- 
nerbrauerei mitbestimmte - äußere Design 
auf. Das steigerte die ohnehin gegebene At- 
traktivität des Zweiachsers. 

Die Bier-Elektrische ist in der Vogtland- 
stadt sehr beliebt - sowohl bei Charterfahr- 
ten als auch bei den vielfach ausverkauften 
öffentlichen Sonderfahrten. Mit einer Ka- 
pazität von 18 Sitzplätzen ist der Wagen 
vergleichsweise klein. In Zukunft möchte 
die Plauener Straßenbahn deshalb auf einen 
größeres Fahrzeug setzen. Doch noch rollt 
der Zweiachser! 

Mehrmals im Jahr finden mit dem Trieb- 
wagen öffentliche Stadtrundfahrten statt, 
die nächsten Fahrten für jedermann an den 
Adventswochenenden. 


Party auf Schienen auch 

im Breisgau sowie in Bielefeld 

In Freiburg im Breisgau dreht seit 20 Jahren 
der Partywagen 121 seine Runden. Der 
GT4-Zweirichtungswagen aus der Wag- 
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gonfabrik Rastatt verfügt über 31 Sitz- und 
15 Stehplätze, eine Bar mit Kühlschrank, 
Musikanlage und Garderobe. Das freizügig 
im Streckennetz einsetzbare Fahrzeug wird 
vor allem von Privatpersonen gemietet, die 
in besonderem Ambiente die historische 
Altstadt oder die grünen Stadtviertel erkun- 
den möchten. Auf Wunsch sorgt das Kan- 
tinenpersonal der VAG Freiburg für die ku- 
linarische Verpflegung der Fahrgäste. 

Unter der Wagennummer 500 ist seit 1998 
in Bielefeld der „Sparren-Express“ unter- 
wegs. Durch Umbau der zwei Einrichtungs- 
wagen 804 und 808 entstand der Zweirich- 
tungswagen 500, der freizügig im gesamten 
Stadtbahnnetz inklusive der Tunnelstrecken 
einsetzbar ist. Vorbild für den Partywagen 
war der zuvor in gleicher Funktion einge- 
setzte Umbau-Gelenkwagen 799, der 1986 
ausbrannte. Außen seit 2011 in den Grund- 
farben Nachtblau und Gold gehalten, bietet 
das Fahrzeug innen zwei Toiletten, eine 
Schankanlage mit Tresen und eine kleine 
Tanzfläche. Schwerpunktmäßig erfolgt der 
Einsatz des Wagens im Charterverkehr. Etwa 
einmal pro Monat ist der 50 Personen fas- 
sende Sparren-Express auch für jedermann 
als „rollende Kneipentour“ unterwegs. 


Vivat Colonia ...! 


In Anlehnung an das Eröffnungsjahr der 
Kölner Straßenbahn ist der Rheinmetropo- 
le der „Colonia-Express“ mit der Wagen- 
nummer 1877 unterwegs. Im Jahr 1999 
hatte der aus zwei ausgemusterten Einrich- 
tungswagen in eigener Werkstatt erstellte 
Zweirichtungszug seine Jungfernfahrt. Bis 
zu 90 Personen finden in dem blau lackier- 
ten Gefährt Platz. Das Fahrzeug ist oft im 
Stadtbild zu sehen, die Nachfrage nach Son- 
derfahrten sehr groß. Mehrmals jährlich 
finden Eventfahrten statt, in diesem Jahr 
noch zum Beispiel am ersten und vierten 
Advent mit Gebäck, Stollen, Glühwein und 
Kölsch. 

Einen besonderen Erlebniswert bieten 
Fahrten über die Rheinbrücken mit Blick 
auf den Kölner Dom. Bei Bedarf kann der 
„Colonia-Express“ auch für Fahrten in die 
Nachbarstädte Bonn, Königswinter und 
Bad Honnef gemietet werden. Abfahrt ist 
jeweils am Neumarkt. 


Klassiker in Nordhausen und Görlitz 


Anlässlich des 100. Jubiläums der Nord- 
häuser Straßenbahn im Jahr 2000 bauten 
die Verkehrsbetriebe der Rolandstadt den 
Gotha-Gelenkwagen 59 zum „Schienen-Bi- 
stro“ um. Mit personeller Unterstützung 
des Fördervereins „Straßenbahnfreunde 
Nordhausen“ können in der rollenden 
Gaststätte bis zu 80 Gäste bewirtet werden. 
Im vorderen Wagenteil befinden sich die 
Sitzplätze und Tische, im hinteren ein Tre- 
sen. Eine Toilette ist im schwebenden Mit- 
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telteil eingepasst. In rund 70 Minuten lässt 
sich bei einer Sonderfahrt das städtische 
Gleisnetz einmal abfahren. 

In der seit 1945 östlichsten Stadt Deutsch- 
lands kann seit November 2000 der „Hop- 
fen-Express“ angemietet werden. Mit Hilfe 
der örtlichen Brauerei ließ die Verkehrsge- 
sellschaft Görlitz den ehemaligen Mannhei- 
mer Tw 465 vom Düwag-Typ GT6 zur Par- 
tybahn umbauen. Der Tw 322 erfüllt alle 
gastronomischen Anforderungen. Auf den 
Einbau einer Toilette verzichtete die Ver- 
kehrsgesellschaft — als Ersatz können die 
Fahrgäste die vorhandenen Personaltoiletten 
an den Endstellen nutzen. Neben gelegent- 
lichen Sonderfahrten, zum Beispiel in der 
Adventszeit, ist der „Hopfen-Express“ vor- 
rangig im Vermietungsgeschäft auf den Glei- 
sen der Neißestadt unterwegs. 


Partystimmung in Thüringen 

Bereits eine lange Tradition haben in Erfurt 
die Stadtrundfahrten mit der Straßenbahn. 
In Ergänzung zu den beliebten Touren mit 


Party-Trams 


historischen Zügen setzen die Erfurter Ver- 
kehrsbetriebe seit 2003 den „Katerexpress“ 
ein, einen zum Partywagen umgebauten 
Gotha-Gelenkwagen. Seit 2005 finden mit 
dem Tw 190 regelmäßig Themenfahrten 
statt. Die nächsten Erlebnistouren finden 
am 23. Oktober (Kabarett-Tour) und in der 
Adventszeit statt. Darüber hinaus kann der 
Triebwagen über die EVAG oder die Erfurt 
Tourismus- und Marketing GmbH für indi- 
viduelle Anlässe angemietet werden. 31 
Sitzplätze sowie Tresen, Toilette und Mu- 
sikanlage sind im klimatisierten Fahrzeug 
vorhanden. 

Anlässlich des 100. Jubiläums der Jenaer 
Straßenbahn fuhr im April 2001 die „Bier- 
Elektrische“ aus Plauen in der Saalestadt. 
Nach dem überwältigen Erfolg der kom- 
plett ausverkauften Sonderfahrten reiften 
bei der Jenaer Nahverkehrsgesellschaft die 
Ideen für eine eigene Partybahn. Ein Zwei- 
achser erschien der Geschäftsleitung dafür 
zu klein. Da in der eigenen Stadt keine grö- 
Beren Altbauwagen zur Verfügung standen, 


Prost auf die Gemüt- 
lichkeit! Die Jenaer 
Nahverkehrsgesellk- 

schaft ließ einen aus 

Heidelberg übernom- 

menen GT6 mit einem 

Gastronomiepartner 

zum Partywagen 666 

umbauen. Nach dem 

Wechsel der Brauerei 

entstand am 13. Sep- 
tember 2015 diese E - 

Aufnahme im Depot 

LANDESWELLE THÜRINGEN (RE.) 
RONNY DAUER (UNTEN) 
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Betriebe 


Außer einer Musikanlage weisen der Düsseldorfer Tw 2501 und Bw 1689 nicht viel Außergewöhnliches auf. Trotzdem 
vermarktet die Rheinbahn den in seine alte Farbgebung zurückversetzten Zug unter www.partybahn.de MICHAEL KOCHEMS 


Unterschiedliche Konzepte im Ruhrgebiet 


eit dem umfassenden Umbau des früheren Fahrschulwagens 

626 in den Jahren 2011/12 hat auch die Stadt Krefeld eine 
„PartyTram”. Nach der Lieferung neuer Niederflurwagen be- 
stand bei den Stadtwerken Krefeld Mobil kein Bedarf mehr an 
einem Fahrschulwagen mit Kurbel-Fahrschalter. So ergab sich 
die Möglichkeit, unter Beibehaltung möglichst vieler Original- 
teile einen Partywagen mit klassischem Düwag-Ambiente für 
maximal 33 Fahrgäste zu schaffen. Unter Regie des Vereins „Li- 


nie 1 e. V.” wird das mit Theke ausgestattete Fahrzeug auf den 
1.000 mm-Strecken eingesetzt. In Düsseldorf trägt der regulär 
mit dem Großraumbeiwagen 1689 eingesetzte GT6 Nr. 2501 
zwar den Schriftzug www.partybahn.de, aber in den beiden au- 
Ben im historischen Lackschema gestalteten Fahrzeugen gibt es 
weder Tische noch eine Theke. Lediglich die nachgerüstete Mu- 
sikanlage deutet auf ihre Nutzung als Partywagen hin. Seit 1997 
können die Wagen für Feiern gechartert werden. 


kaufte der Betrieb im Jahr 2003 den Dü- 
wag-GT6 Nr. 221 aus Heidelberg. Der in ei- 
gener Werkstatt zum Partywagen umge- 
baute Sechsachser kommt in Jena seit 2004 
als Tw 666 im Sonderverkehr zum Einsatz. 
Nach zehn Jahren wechselte im Frühjahr 


2014 der Brauereipartner. In diesem Zu- 
sammenhang änderte sich das Außendesign 
von der Grundfarbe grün auf braun. Seit- 
dem ist der Wagen mit dem Namen „Kö- 
stritzer Partybahn“ auf den Meterspurglei- 
sen zwischen Lobeda, Winzerla und 


Mit bunter Lackierung spricht die „Bogie-Bahn” in Bochum das erlebnishungrige Publikum an. 


Im Inneren wartet der Tw 88 mit einer Bar und einem Kühlschrank auf ... 


ALEXANDER SCHMITZ 


Zwätzen unterwegs. Mehrmals im Jahr fin- 
den öffentliche Themenfahrten statt — die 
nächsten sind am 5. November und 3. De- 
zember als „Genusstour“ geplant. 


Berlin ganz individuell im 


umgebauten KT4D erfahren 

In Berlin kommt seit mehr als zehn Jahren 
schon die zweite Generation Partybahn zum 
Einsatz. Mit der Aufschrift „Berlinerfahr- 
bar“ dreht der Tatra-Iw 4592 seit 2004 im 
glänzenden Silber seine Runden durch die 
deutsche Bundeshauptstadt. Nach einem 
Unfall seines Vorgängers ergaben die Un- 
tersuchungen der Berliner Verkehrsbetriebe 
(BVG), dass der Umbau eines anderen Wa- 
gens wirtschaftlicher als die Reparatur der 
vorherigen „Party-Tram“ (Tw 4591) gewe- 
sen wäre. Den Tw 4591 brachte aber der 
Geraer Verkehrsbetrieb wieder zum Laufen 
- und verkaufte ihn später nach Gotha - 
siehe dort. 

Der Innenraum des KT4D Nr. 4592 zeigt 
sich in warmen Orange- und Rottönen. Mit 
Bar, Tresen und Toilette ausgestattet, bietet 
das Fahrzeug ein einmaliges Ambiente zur 
Erkundung der östlichen Innenstadt sowie 
der landschaftlich reizvollen Strecken im 
Berliner Südosten. Aufgrund der vielen Ein- 
bauten ist der Kurzgelenkwagen für „nur“ 
30 Fahrgäste zugelassen, davon finden zwölf 
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„Berlinerfahrbar” in Versalien ist das Wort- 
spiel der Berliner Verkehrsbetriebe auf ihrem 
Partywagen 4592, hier in Lichtenberg. Der 
dafür speziell eingerichtete KT4D kann ab 


2016 wieder gechartert werden Bopo schutz 
einen Sitzplatz. In den Anfangsjahren bot die 
BVG mit der „Berlinerfahrbar“ regelmäßig 
öffentliche Fahrten an; heute ist der Vier- 
achser ausschließlich als gemietetes Fahr- 
zeug unterwegs. Aktuell ist der Wagen nicht 
einsatzfähig; Buchungen sind daher erst wie- 
der für 2016 möglich. 


Auch im Norden wird gefeiert! 


Ebenfalls seit 2004, aber bereits in dritter Ge- 
neration von Partywagen gibt es in Bremen 
die „PartiTour“. Dazu nutzt die Bremer Stra- 
ßenbahn AG (BSAG) den 1986 vom vierach- 
sigen Kurzgelenkstadtbahnwagen mittels ei- 
nes dritten Wagenteils zum Sechsachser 
umgebauten Tw 3561. Mit einer Kapazität 
von 90 Personen (davon 20 Sitzplätze) gehört 
der Bremer Partywagen zu den größten seiner 
Art. Für eine Dauer von drei bis fünf Stunden 
kann jedermann den Triebwagen mit Toilet- 
ten, Stereoanlage, Tischen und Tanzfläche für 
seine persönliche Sonderfahrt bei der Bremer 
Straßenbahn AG mieten. 

Die einzige Party-U-Bahn der Welt fährt 
seit Februar 2001 in Hamburg. Nachdem 
die Hamburger Hochbahn den Triebzug 
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Die veränderte Sitzaufteilung durch die eingebaute Bar samt Schankanlage zeigt diese Zeich- 


nung des Berliner Partywagens 4591. Er fährt heute als Tw 111 in Gotha 


1991 aus dem Regelbetrieb ausmusterte, 
restaurierten Handwerker der U-Bahn- 
werkstatt das Fahrzeug und bauten es in 
dreijähriger Arbeit zum Salonwagen „Han- 
seat“ um. Bis zu 50 Gäste können nun in 
dem umgebauten Doppeltriebwagen aus 
den 1950er-Jahren das über 100 Kilometer 
lange Streckennetz der Hochbahn bereisen. 
Da über die Hälfte der Strecken oberirdisch 
verlaufen, lassen sich Stadtrundfahrt, U- 
Bahn und gastronomische Versorgung auf 


SLG. CHRISTIAN MUCH 


einmalige Art und Weise verbinden. Ein 
Wagen bietet in historischem Ambiente 28 
Sitzplätze. Der andere Wagen weist unter 
anderem eine Toilette und Tanzfläche auf. 


Weitergabe von Gera nach Gotha 
und Party durch Dessau 

Seit Oktober 2013 steht auch für die Thü- 
ringerwaldbahn und Straßenbahn Gotha 
eine „Party-Bahn“ zur Verfügung. Es han- 
delt sich um den Tw 111, der unter glei- 
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Den Bremer Partywagen 3561 fotografierte Andreas Mausolf 2004 im Depot in Sebaldsbrück rechts neben 
seinem Vorgänger, dem Tw (3)442, der fast zweieinhalb Jahrzehnte Partyfahrten hinter sich gebracht hat 


Auf der Hamburger Hochbahn ist mit dem „Hanseat” ein Zug des Typs 
DT1 als Partywagen unterwegs. Eine Tanzfläche und Toilette schaffen 


darin die Voraussetzungen für ausgelassenes Feiern 


chem Namen und mit identischer Betriebs- 
nummer bis Ende 2012 zehn Jahre in Gera 
und zuvor in Berlin genutzt worden war. 
Aus Gera stammt auch die schwarze La- 
ckierung mit Werbung für eine Brauerei, die 
dort am Umbau des Wagens beteiligt war. 
In Gotha ist das Fahrzeug ausschließlich im 
Charterverkehr im Einsatz und erfreut sich 
wachsender Beliebtheit - sowohl im Stadt- 
gebiet als auch auf der Waldbahn. 
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JENS PERBANDT 


Die Stadt Dessau kann seit Mai 2014 mit 
der „Partybimmel“ auf besondere Art und 
Weise erkundet werden. Nach Einbau von 
Tresen, Garderobe und Bio-Toilette steht 
der Tw 007 vom Düwag-Typ GT8 für Son- 
derfahrten und zur Vermietung bereit. Als 
Besonderheit weist das achtachsige Fahr- 
zeug einen separaten Raucherbereich auf — 
es dürfte damit der einzige Straßenbahnwa- 
gen auf deutschen Gleisen sein, in dem 


Die Verkehrsgesellschaft Görlitz nutzt ihren letzten GT6 als „Hopfen- 
Express”. Dazu verfügt der Tw 322 (hier 2011 in der Sattigstraße) über 
eine passende Außenlackierung und Inneneinrichtung 


RONNY DAUER 


Fahrgäste noch rauchen dürfen. Speisen 
und Getränke können die Gäste selbst mit- 
bringen - oder aber diesen Service gleich 
mitbestellen. Als „Partybimmel“ bleibt ei- 
ner der für die Nachwendezeit der Stadt am 
Zusammenfluss von Mulde und Elbe so ty- 
pischen Achtachser also erhalten. In den 
Jahren zuvor hatte die Dessauer Verkehrs- 
gesellschaft den 1992 aus Duisburg über- 
nommenen GT8 als Fahrschule und Win- 
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Nachts wie ein Kater um die 

Häuser ziehen? Das geht am besten 

in Thüringen mit dem „Katerexpress”! 

Wie in Nordhausen, so halten auch die 
Verkehrsbetriebe in Erfurt einen Gotha-Ge- N 
lenkwagen als Partywagen bereit CHRISTIAN Much ~ 


Stadt Fahrzeug Hersteller, Typ Baujahr Party-Tw Bemerkung 


seit 

Berlin Tw 4592, Berlinerfahrbar Tatra KT4D 1982 2004 bis 2004 Tw 6014, 1995 ex Tw 9232, 
1992 ex Tw 219 232 

Bielefeld Tw 500, Sparren-Express Düwag GT8 1963 1998 1998 ex A- und C-Teil des Tw 804 und A-Teil 
des Tw 808 

Bochum Tw 88, Bogie-Bahn Düwag GT6 1969 1988 bis 1988 Tw 48 

Bonn Tw 14, Bönnsche Bimmel, Westwaggon 1911 1989 bis 1988 Werkstattwagen A32, 1975 ex Tw 314, 
1966 ex Tw 14, 1949 ex Bw 

Bremen Tw 3561, PartiTour Wegmann GT6a 1976 2004 bis 1992 Tw 561, 1986 Verlängerung des Wagens 

Darmstadt Tw 12 + Bw 184 + Bw 197 Rathgeber ST 6, 1952 1995 anfangs eingesetzter Tw 17 nach Brand (1993) 

Datterich-Express SB 6 1955 1994 verschrottet 

Dessau Tw 007, Partybimmel Düwag GT8 1963 2014 bis 1992 Duisburg Tw 1052, 1985 ex Tw 1252, 
1965 Verlängerung ex Tw 252 

Duisburg Tw 177, Harkortwagen Harkort 1926 1984 bis 1984 Tw 1177, 1966 ex Tw 177, 
1963 ex Tw 77, 1943 ex Tw 177 

Erfurt Tw 190, Katerexpress Gotha G4-65 1967 2003 2000 ex Gotha Tw 214 

Frankfurt am Main Tw 105-108, Bw 1703, 1705, 1706, Credé K, k 1954/ 19771 

1712, 1723, 1724, Ebbelwei-Expreß 1955 1980 

Freiburg Tw 121, Partywagen Rastatt GTA 1968 1995 

Görlitz Tw 322, Hopfen-Express Düwag GT6 1971 2000 bis 2002 Tw 22, 1998 ex Tw 19, 
1995 ex Mannheim Tw 465 

Gotha Tw 111, Party-Bahn Tatra KT4D 1985 2013 bis 2012 Gera Tw 111, 2002 ex Berlin Tw 4591, 


1993-1995 ex Tw 9366, 1992 ex Tw 219 366; 
Drehgestelle ex Frankfurt an der Oder Tw 234 


Hamburg (U-Bahn) Tw 516-1 + 516-2, Hanseat Uerdingen DT1 1959 2001 ex Tw 9030/31, 1960 ex Tw 9461/62 
Jena Tw 666 Düwag GT6 1968 2004 bis 2003 Heidelberg Tw 221 
Köln Tw 1877, Colonia-Express Düwag GT8 1968 1999 1999 ex A-Teil Tw 3220 und B- und C-Teil Tw 3810 
Krefeld Tw 626 Düwag GT6 1964 2011/ ex Fahrschulwagen 626, 1984 ex A-Teile Tw 602 
2012 und 606 
RNV/OEG Tw/Sw 45/46, Salonzug Fuchs/BBC 1928 1990 
RNV/OEG Tw 81, Sixty Rastatt GT8 1963 2011 
Nordhausen Tw 59, Schienen-Bistro Gotha G4-65 1965 2000 1985 ex Leipzig Tw 1216; 
Fahrgestelle 1981 ex Erfurt Tw 157 
Plauen Tw 78, Bier-Elektrische Gotha T2-64 1966 1991 
Würzburg Tw 291 + Bw 292 Rathgeber 1951 1984/ Tw 291 1983 ex Darmstadt Tw 13; 
Schoppenexpress 1990 Bw 292 1989 ex Darmstadt Bw 183 
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BEER EEN 
OBEN Eine eigene Ge- 
schichte als Partywa- 
gen hat der seit 
2014 in Gotha ein- 
gesetzte Tw 111 hin- 
ter sich. Für die ers- 
ten Feste drehte er 
in Berlin seine Run- 
den. Nach einem Un- 
fall wechselte er 
2002 nach Gera, wo 
er zehn Jahre blieb 
RONNY DAUER 


Links Auch im heute 
von der Thüringer- 
waldbahn und Stra- 
Benbahn Gotha ge- 
nutzten Tw 111 gibt 
es eine spezielle Ein- 
richtung als Party- 
wagen mit Theke, 
Tischen und verän- 
derter Sitzaufteilung. 
Das garantiert opti- 
male Voraussetzun- 
gen für zünftige Fei- 
ern und Partys ... 
CHRISTIAN MUCH 


terdienstwagen genutzt. Jetzt können ihn 
sowohl Bürger und Gäste der Stadt als auch 
eingefleischte Straßenbahnfreunde jederzeit 
chartern und sich dabei an die GT8-Zeit in 
Dessau erinnern. 


Fazit 


So unterschiedlich die Einsatzkonzepte der 
Partybahnen und erfolgten Umbauten an 
den vorgestellten Fahrzeugen sind, haben 
doch alle eines gemeinsam: Sie sind Sympa- 
thie- und Werbeträger der örtlichen Stra- 
ßenbahnsysteme und bieten den Fahrgästen 
in einzigartigem Ambiente einen exklusiven 
Mehrwert. Eine vor fast 40 Jahren in 
Frankfurt am Main geborene Idee fand in 
den vergangenen Jahrzehnten viele Nach- 
ahmer — und doch ist jedes der einzelnen 
Fahrzeuge ein Unikat. 

Derartige Partywagen schließen vielerorts 
eine Lücke zwischen den Regelfahrzeugen 
und den historischen Wagen, die für so 
manch gesellige Runde einfach nicht geeig- 
net sind. Gerade die robusten Nachkriegs- 
wagen bieten aber die perfekten Vorausset- 
zungen, damit die Überschrift dieses 
Artikels zum Programm wird: Feiern durch 
die ganze Stadt! CHRISTIAN MUCH 


Literatur- und Quellenverzeichnis 


e Arbeitsgemeinschaft Blickpunkt Straßenbahn e. V. Berlin (Hrsg.): 
Blickpunkt Straßenbahn, verschiedene Jahrgänge 

e Arbeitsgemeinschaft Blickpunkt Straßenbahn e. V. Berlin (Hrsg.): 
Straßenbahnatlas 2005 Deutschland, Berlin 2005 

e Much, Christian: Partystraßenbahnen als neues Marktsegment großstädti- 
scher Freizeitmobilität. Eine empirische Überprüfung vor dem Hintergrund 
der Evolutionstheorie, Studienarbeit an der Technischen Universität Berlin, 
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Am Fuße der Berge und am Ufer des sonnenver- 
wöhnten Lago Maggiore liegt Stresa. Blumenge- 
säumte Promenaden laden zum gemütlichen Fla- 
nieren inmitten von Palmen, Oleander, Azaleen und 
Kamelien ein. Königliche Villen zieren die Gassen 
und versprühen einen einzigartigen Zauber aus 
Charme und Nostalgie. Genießen Sie den mediter- 
ranen Frühling an einem der schönsten Urlaubsorte 
Norditaliens. 


Tag 1: Anreise im 1. Klasse-Sonderzug AKE-RHEIN- 
GOLD nach Domodossola (siehe Zustiegsbahnhöfe). 
Dort erwarten Sie Reisebusse für den Transfer zum Hotel. 
Tag 2: Schiffsausflug zu den Borromäischen Inseln. 
Erleben Sie die Inseln „Isola Madre” (Mutterinsel) und 
„Isola Bella“ (schöne Insel) und erkunden Sie die prunk- 
vollen Bauten der Borromäer. 
Tag 3: Genießen Sie heute eine gut zweieinhalbstündi- 
gen Fahrt mit der berühmten „Centovalli-Bahn, die Sie 
entlang tiefer Schluchten, Felsspalten, über bunte Wie- 
sen und gewagte Brücken nach Locarno führt. Anschlie- 
Bend Schiffsfahrt über den Lago di Lugano. 
Tag 4: Der Tag steht Ihnen zur freien Verfügung. Es be- 
steht die öglichkeit, an dem fakultativen Ausflug zum 
Markt in Luino teilzunehmen. 
Tag 5: Der Tag steht Ihnen zur freien Verfügung. . 
Tag 6: Nach dem Frühstück nehmen Sie Abschied 
vom Lago Maggiore und fahren mit dem Bus nach 
Domodossola, von wo aus Sie der 1. Klasse-Sonderzug 
AKE-RHEINGOLD zu Ihrem Zustiegsbahnhof bringt. 


Ihre Unterbringung: 4****Grand Hotel Bristol 


Alle Zimmer haben einen eigenen Charme und sind 
unterschiedlich eingerichtet. Die prächtige Eleganz des 
Hotels spiegelt sich in vielen Details wider. Mehrfarbiger 
Marmor, antike Teppiche und zahlreiche Kristallleuchter 
lassen die „Perle des Golfes von Borromeo“ erstrahlen. 


für Sie als Leser von 


Maggiore 


IHR 1. KLASSE AKE RHEINGOLD: 


Reisen Sie in Wagen des legendären Trans Europa 


Express auf reservierten Plätzen im 1.-Klasse Sonder- 
zug AKE Rheingold umsteigefrei nach Domodossola. 
Freuen Sie sich auf komfortable Sitze und sehr große 
Beinfreiheit. Genießen Sie ausgezeichnet Speisen oder 
genießen Sie unvergleichliche Eindrücke auf die umge- 
bende Landschaft aus der großzügigen Glaskuppel des nkl. Fa 

Panoramawagens (Plätze nicht reservierbar). AKE-RHEIN 


Verwöhnsektfühstück im 1. Klasse 


Sonderzug auf der Hinfahrt 
(bei Buchung bis 31.10.2015) 


Westroute: 24.-29.03.2016 
Ostroute: 12.-17.04.2016 
Nordroute: 03.04.-08.04.2016 


Unterbringung Route 2 Gen E GE 
Doppelzimmer 1.249,- 

Doppelzimmer See/seitl. Seeblick 1.399,- L L 
Einzelzimmer 1.449,- 


ZUSTIEGSBAHNHÖFE DES AKE RHEINGOLD: 
Westroute (24.-29.03.2016): Dortmund Hbf, Bochum 
Hbf, Essen Hbf, Duisburg Hbf, Düsseldorf Hbf, Leverku- 
sen-Mitte, Köln Hbf, Bonn Hbf, Koblenz Hbf, Mainz Hbf, 
Mannheim Hbf, Karlsruhe Hbf, Freiburg, Domodossola 
Ostroute (12.-17.04.2016): Berlin Hbf*, Berlin-Süd- 
kreuz*, Lutherstadt-Wittenberg*, Bitterfeld*, Halle 
(Saale) Hbf*, Naumburg (Saale)*, Weimar*, Erfurt Hbf*, 
Eisenach”, Fulda, Würzburg, Augsburg, München 
Nordroute (03.04.-08.04.2016): Oldenburg 
Hbf*, Bremen Hbf*, Hannover Hbf*, Göttingen Hbf*, 
Kassel-Wilhelmshöhe*, Fulda, Hanau, Frankfurt-Süd, 
Darmstadt, Heidelberg, Karlsruhe Hbf 
Aufschlag mit * markierten Abfahrtsbahnhöfe: € 100,- 
Vergünstigte Fahrkarten zu den Zustiegsbahnhöfen 
ab jedem DB-Bahnhof ab € 85,- p.P. 


Reisedokumente: Deutsche Staatsbüger benötigen einen noch 
mind. 6 Monate gültigen Reisepass oder Personalausweis 


©RANDREAS WULLENKORD 


Ihr Sonderzug AKE RTT 3 i 


ëmge A RT 3 


Lölaskup pel- Panoramawagen 


1. Klasse Sitzkomfort ul 


Soweit nicht anders angeben: © alle Bilder: AKE/Archiv „Änderungen vorbehalten. Es gelten die Reisebestätigung, die Sie nach Buchung erhalten und die AGB der RIW Touristik GmbH sowie unsere Datenschutzhinweise (abrufbar unter www. riw-touristik.de; auf Wunsch Zusendung 
der AGB vor Buchungsabschluss). Mit Aushändigung des Sicherungsscheines ist eine Anzahlung in Höhe von 20% des Reisepreises fällig. Restzahlung 30 Tage vor Reiseantritt, anschließend erhalten Sie Ihre Reiseunterlagen. Verfügbarkeit, Druck - und Satzfehler vorbehalten. 


JETZT ANRUFEN & Fahrkarte sichern oder kostenlosen Sonderprospekt anfordern! 
Persönliche Beratung & Buchung: zZ 061 28 / 740 81 50 RIU. 
TOURISTIK 
SEIT 30 JAHREN 


Öffnungszeiten: Montag - Sonntag von 08.00 - 22.00 Uhr Bitte geben Sie Ihren Vorteilscode an: SB-LAGO 
Gerne können Sie uns auch per E-Mail kontaktieren: team@riw-touristik.de 

Reiseveranstalter: RIW Touristik GmbH 
Georg-Ohm-Str. 17, 65232 Taunusstein 


Mehr zur Reise und Buchung auch im Internet: www.riw-direkt.de/sb-lago 


An der Haltestelle 
Hauptbahnhof herrscht 
seit Ende August reger 
Betrieb! Sie wird jetzt 
von drei Linien bedient 
BERNHARD KUSSMAGK 


KEEN 
N iarsühaner Sir 


Veränderte Streckenführungen in Berlins Zentrum W Seit Ende August erreichen drei Stra- 
Benbahnlinien den Berliner Hauptbahnhof, neun Jahre nach Eröffnung des Jahrhundertbauwerks. 
Zuvor waren umfangreiche Bauarbeiten und interessante Zwischenlösungen notwendig 


m 29. August 2015 ging die Stra- 
A ßenbahnstrecke vom Nordbahnhof 
j À längs der Invalidenstraße zur Chaus- 
BB MW seestraße nach komplettem Neubau 
wieder in Betrieb und die BVG eröffnete die 
neue Verbindung von der bisherigen Endhal- 
testelle der Linie M10 am Nordbahnhof zur 
Invalidenstraße. Seitdem verkehren die drei Li- 
nien M5, M8 und M10 am Hauptbahnhof 
vorbei zur Lüneburger Straße in Moabit. Die 
am 14. Dezember 2014 eröffnete Strecke er- 
hält nunmehr ihren vollen Verkehrswert, denn 
bislang fuhr hier lediglich die M5. Am Eröff- 
nungstag galt auf den Linien M8 und M10 
Freifahrt. Einen Tag zuvor präsentierte die 
BVG am Nordbahnhof ihren 100. Flexity, der 


28 


die Betriebsnummer 9040 trägt. Der Senator 
für Stadtentwicklung und Umwelt, Andreas 
Geisel, überreichte der BVG-Chefin Sigrid Ni- 
kutta an diesem Tag in Gegenwart des Be- 
triebsdirektors der Straßenbahn, Klaus-Die- 
trich Matschke, und des Staatssekretärs für 
Verkehr und Umwelt, Christian Gaebler, die 
Genehmigungsurkunde für den Betrieb der 
Strecke. Anschließend wurde der neue Ab- 
schnitt mit einer Pressefahrt dieses Triebwa- 
gens symbolisch eröffnet. 


Um die Gleis- und die Oberleitungsan- 
schlüsse im Bereich des Nordbahnhofs her- 


stellen zu können, waren seit dem 1. August 
die Linien M5, M8 und M10 auf verkürz- 
ten Linienführungen unterwegs. Die MS 
war von Moabit bis zum Hackeschen 
Markt zurückgezogen. Die M10 wendete in 
der Zwischenschleife Friedrich-Ludwig- 
Jahn-Sportpark und für die M8 gab es ein 
interessantes Intermezzo von der Mollstra- 
ße kommend längs der Karl-Liebknecht- 
Straße und der Spandauer Straße, denn sie 
fuhr am Wochenende 1. und 2. August zum 
Hackeschen Markt, wo in der Großen Prä- 
sidentenstraße neben den beiden regulären 
Linien M4 und M6 auch noch die M5 (sie- 
he oben) und M8 endeten. Das war not- 
wendig, um in der Torstraße nahe U-Bahn- 
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hof Rosa-Luxemburg-Platz eine Bauweiche 
einbauen zu können. 

Die Umleitung der M8 bedeutete für den 1. 
August eine Belastung von über 30 Zügen pro 
Stunde und pro Richtung in der Karl-Lieb- 
knecht-Straße und in der Spandauer Straße. 
Am 3. August fuhr die Linie M8 dann wieder 
auf ihrem angestammten Linienweg über die 
Torstraße zum provisorischen Endpunkt am 
Rosa-Luxemburg-Platz. Die M8 erhielt damit 
innerhalb von vier Jahren ihre dritte, bauzeit- 
lich bedingte und weiter östlich verlegte End- 
haltestelle, denn zunächst hatte sie vom Au- 
gust 2011 bis zum März 2014 in einem extra 
hierfür errichteten Wendedreieck an der Ca- 
roline-Michaelis-Straße westlich des Nord- 
bahnhofs ihren westlichen Endpunkt. Als die- 
ses durch Bauarbeiten bedingt nicht mehr 
erreichbar war, zog die BVG das Linienende 
noch weiter nach Osten zurück. Fortan gab es 
östlich der Gartenstraße in der Invalidenstra- 
ße einen Stumpfendpunkt in Form eines pro- 
visorischen Gleiswechsels mit einem primiti- 
ven und sehr kurzen Behelfsbahnsteig in 
Straßenmitte. 


Das Ende für die Zwischenlösungen 


Unmittelbar vor der Inbetriebnahme der 
Neubaustrecke am Nordbahnhof fuhr die 
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Vom Nordbahnhof geht es seit 29. August auch per Straßenbahn regulär weiter zum Berliner 


Hauptbahnhof, hier der Flexity-Triebwagen 4026 am ersten Betriebstag 


CHRISTIAN MUCH 


Die BVG-Chefin Sigrid Nikutta und Betriebsdirektor der Tram Klaus-Dietrich Matschke packen 


BERNHARD KUSSMAGK 


m BVG 


Ab 29. August 2015 
„Fahrt frei!” 


vom Nordbahnhof zum Hauptbahnhof 


M8 erneut zwei Tage zum Hackeschen 
Markt, damit die BVG in der Torstraße die 
Bauweiche wieder ausbauen konnte. Dieses 
Mal war die Streckenbelegung längs der 
Karl-Liebknecht-Straße und der Spandauer 
Straße noch höher, da der 27. und der 28. 
August nicht auf ein Wochenende fielen. Ne- 
ben dem Anschluss der Strecke der M10 am 
Nordbahnhof an die Trasse in der Invaliden- 
straße trugen die Bauarbeiter während der 
Sperrung auch die provisorische Haltestelle 
am Hauptbahnhof ab und ersetzten die im 
Bereich der eigentlichen Haltestelle verlegte 
eingleisige Strecke durch eine zweigleisige. 
Im vorigen Jahr war die mit zwei ge- 
schwungenen Betondächern versehene Hal- 
testelle, deren Qualität nicht den Erwartun- 
gen entsprach und an der Nachbesserungen 
mit erheblichem Aufwand stattfanden, 
nicht rechtzeitig fertiggestellt worden. Zum 
Erreichen der notwendigen Baufreiheit 
wählte die BVG eine eingleisige Notlösung. 
Die Trasse längs der Invalidenstraße zwi- 
schen Nordbahnhof und Chausseestraße 
wurde gegenüber dem Altbestand modifi- 
ziert, aber der fehlende politische Wille ver- 
hinderte die Anlage eines eigenen Gleiskör- 
pers. Immerhin erhielt die M8 in der 
Invalidenstraße am Nordbahnhof eine Kap- 


haltestelle und die Haltestelle der M10 eine 
Änderung: Der bisherige Gleiswechsel süd- 
lich der Haltestelle wich einem neuen nörd- 
lich der Haltestelle eingebauten, so dass 
weiterhin Umsetzmanöver möglich bleiben. 
Die Haltestelle am Hauptbahnhof bietet 
über Treppenabgänge einen direkten Über- 
gang zum Verbindungstunnel des Haupt- 
bahnhofs und zur U-Bahnlinie U55. 


Weitere Ausbauten in Vorbereitung 

Die Strecke nach Moabit wird von der Mä 
alle 20 Minuten (statt wie bisher alle zehn 
Minuten, jeder zweite Kurs endet nun am 
Hackeschen Markt), von der MS alle zehn 
Minuten und von der M10 alle sechs Mi- 
nuten bedient. Außerdem kehrte am 29. 
August die Straßenbahnlinie 12 auf ihre ur- 
sprüngliche Linienführung zurück und seit- 
dem wird die seit einigen Jahren nicht mehr 
befahrene Strecke in der Veteranenstraße 
tagsüber wieder regelmäßig im 10-Minu- 
ten-Takt bedient. Berlins Straßenbahnnetz 
wird weiter nach Westen wachsen, denn die 
Planungen für die Verlängerung via Rathe- 
nower Straße und Turmstraße zum U-Bahn- 
hof Turmstraße sind nahezu vollendet und 
noch in diesem Jahr wird das Planfeststel- 
lungsverfahren eingeleitet. B. KUSSMAGK 
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Linie 5, hier mit Tw 1104, bediener 
auch die Linien 8 und 9 die Station 
ALLE FOTOS: WINFRIED WOLFF 
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deschleife Worzeldorfer Straße, 
E die am südlichen Rand des Süd- 
friedhofes gelegen ist. Seit 1938 befindet sich 
die Endstation an dieser Stelle, zuvor lag sie 
— von 1913 an - etwa 1.200 Meter weiter 
stadteinwärts am Haupteingang des Fried- 
hofes. Die Schleife - sie weist parallel zum 
Bahnsteiggleis ein Überholgleis auf — wird 
nach Aufnahme der Fahrgäste gegen den 
Uhrzeigersinn befahren. Dabei umkreisen 
wir ein Kinder- und Jugendhaus, zu dessen 
Bau die Stadt Nürnberg die anderweitig 
kaum nutzbare Fläche innerhalb der Schleife 
verwendete. Die Fahrt führt nun auf eigenem 
Gleiskörper in Mittellage der Trierer und der 
Julius-Loßmann-Straße am von großen Bäu- 
men bewachsenen Südfriedhof und dessen 
bereits erwähntem Haupteingang vorbei. 


WW" 


Zeitweise eingleisig über Eisenbahn 

An der Haltestelle Finkenbrunn würde man 
weiter geradeaus in wenigen hundert Me- 
tern die Endhaltestelle Gibitzenhof der Linie 
4 erreichen, eine solche Gleisverbindung (die 
auch rein betriebstechnisch äußerst sinnvoll 
wäre, wir kommen noch darauf) ist bislang 
jedoch über Planungen im Rahmen einer 
Neubaustrecke nach Kornburg nicht hin- 
ausgekommen. So biegt unser Wagen also, 
den eigenen Gleiskörper verlassend, nach 
rechts ab, um sogleich eine für von Lkw ver- 
ursachte Fahrleitungsschäden anfällige Ei- 
senbahnunterführung und direkt anschlie- 
ßend die Brücke über die Ausfahrgleise des 
Rangierbahnhofs zu passieren. Ab 1966 lag 
auf dieser Brücke wegen geringer Tragfähig- 
keit aufgrund von Schäden nur ein Gleis, 
nach der Sanierung des Bauwerkes 2006 
verlegte die VAG wieder ein zweites Gleis. 


Erinnerungen an Hochzeit 

der Nürnberger Straßenbahn 

Nach Bedienung der Haltestelle Am Ran- 
gierbahnhof führt die Strecke in einem über- 
aus breiten, von alten Bäumen gesäumten 
Mittelstreifen vorbei am traditionsreichen 
Siemens-Trafowerk zur gleichnamigen Hal- 
testelle. Die zu unserer Rechten kurz vor der 
Haltestelle liegende Wendeschleife wird im 
Linienbetrieb nur noch in Ausnahmesitua- 
tionen genutzt. 

Das anschließende lange Aufstellgleis pa- 
rallel zu den Streckengleisen zeugt von den 
vielen Arbeitern, welche von 1912 bis in die 
1960er-Jahre Verstärkungswagen zur An- 
und Abfahrt nutzten. Heute dient das Auf- 
stellgleis noch zum Be- und Entladen von 
Tiefladern mit Straßenbahnfahrzeugen. Ab 
2002 war im Trafowerk neben der Hoch- 
spannungstechnik für einige Jahre auch die 
Siemens-Konstruktionsabteilung für Stra- 
ßenbahnfahrzeuge beheimatet, unter ande- 
rem entstanden hier die Zeichnungen der 
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Bei 35 Grad Celsius im Schatten 


steht Tw 1101 am 8.) 


u ` = 


uni 2014 in der Wendeschleife Worzel- 


dorfer Straße. Hier beginnt die Beschreibung von Nürnbergs Linie 5 


sechsteiligen Combino Plus für BKV Buda- 
pest und der vierteiligen für den portugiesi- 
schen Betrieb Metro Sul do Tejo. 


Linie 5 als einzige 

Zufahrt zum Betriebshof 

An die Haltestelle Trafowerk schließt sich 
ein langer Einschnitt an. Bald passieren wir 
den nach links abgehenden Gleisanschluss 
des Straßenbahnbetriebshofes mit Haupt- 
werkstatt an der Heinrich-Alfes-Straße. 
Diese ist nach dem Gründer der Nürnberger 
Pferdestraßenbahn benannt. Der Betriebs- 
hof ist nur über die Trasse der Linie 5 er- 
reichbar, was bei störungsbedingten Stre- 
ckenunterbrechungen bereits zweimal dazu 
geführt hat, dass aus dem gesamten Nürn- 
berger Liniennetz zurückkehrende Fahrzeu- 
ge abends nicht einrücken konnten. Einen 
Großteil der Wagen hinterstellte die VAG in 
diesen Fällen im Bereich des historischen 
Depots St. Peter, von wo sie am nächsten 
Morgen ihren Dienst wieder aufnahmen. 
Eine Verbindung Finkenbrunn - Gibitzen- 
hof würde eine zweite Zufahrtsmöglichkeit 
zum Betriebshof schaffen und derartige Si- 
tuationen verhindern! 


In der Unterführung des Nürnberger 
Rangierbahnhofes haben die 
Straßenbahn der Linie 5 Vorfahrt! 
Hier passiert Tw 1120 die Engstelle 


Wir setzen unseren Weg fort, indem wir 
die frühere Trasse eines Werksgleises des 
ehemaligen MAN-Schienenfahrzeugbaus 
befahren, das MAN-Beschäftigte aufgrund 
seiner Lage im Geländeeinschnitt augen- 
zwinkernd als „Grand Canyon“ bezeichne- 
ten. Erste Fahrzeuge neuer Baureihen spul- 
ten hier zu Testzwecken mitunter im (oft 
nächtlichen) Pendelbetrieb eine dreistellige 
Kilometerzahl ab. 


Wo einst die Straßenbahnwagen 
von MAN und ADtranz entstanden 

In früheren Jahren, vor dem Bau der Haupt- 
werkstatt, folgte die Tram dem Straßenver- 
lauf, der über einen Anstieg und anschlie- 
ßendes Gefälle den Fuß des Hasenbuck 
querte, einer Erhöhung in diesem Bereich 
des Stadtgebietes. Nachdem Fahrgäste an 
der Haltestelle Frankenstraße die Möglich- 
keit zum Wechsel auf die U-Bahn-Linie 1 
hatten, treffen wir wieder auf die ursprüng- 
liche Trasse, vorbei am Nürnberger MAN- 
Werk, das heute hauptsächlich Dieselmoto- 
ren für (Straßen-)Nutzfahrzeuge produziert. 
Kurz vor dem Halt Lothringer Straße, an 
der Einmündung der Gugelstraße, deren 


Hauptbahnhof 


Christus- 


kirehe Aufseßplatz 


Humboldtstraße 


Schuckertstraße 
Siemensstraße 


Lothringer Straße 
Frankenstraße 


Fr atowerk 


Am Rangierbahnhof 


Finkenbrunn 
Südfriedhof 


Worzeldorfer 


Saarbrückener Straße 


Straße 
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Siedlerstraße 


OBEN Der Tw 1112 
Mögeldorf hat am 8. Juni 2014 
= Balthasar- die Haltestelle Tra- 
Neumann- fowerk verlassen 


Straße und befährt den an- 
schließenden, be- 

; grünten Gelände- 
Tiergarten einschnitt 

Verlauf die Linie 5 nun folgen wird, sind 
noch Reste des Gleisanschlusses zu sehen, 
unter dessen Benutzung die damals als AD- 
tranz firmierende MAN-Nachfolgefirma in 
den 1990er-Jahren die GT6 und GT8 vom 
Werk direkt ins Nürnberger Netz überstell- 
te; mit der Übernahme durch Bombardier 
folgte die Schließung der Schienenfahrzeug- 
fertigung im Jahr 2000 nach einer Historie 
von 156 Jahren. 


Wenigstens Siemens noch aktiv 


Die Namen der nun folgenden Haltestellen 
Siemensstraße und Schuckertstraße zeugen 
von ebenso traditionsreichen, aber noch im- 
mer aktiven Fertigungsstätten. Im 1888 von 
Schuckert & Co. als Zählerwerk gegründeten 


LINKS Schematisierter Verlauf der Linie 5. Auf 
ihrem Weg vom Südfriedhof zum Tiergarten 
tangiert sie am Hauptbahnhof die Altstadt 


Daten & Fakten: 
Nürnbergs Linie 5 


Verlauf ...... Worzeldorfer Straße - Tiergarten 
RUE 1.435 mm 
tinenlange t eee 11,8 km 
Anzahl Haltestellen A e 26 
Fahrzeiten e E 36 Minuten 
Takt... 10 min, ab 20 Uhr und sonntags 20 min 
Tani enee Einzelfahrkarte 2,60 Euro 
ee Tageskarte 5,40 Euro 
Fahrzeugeinsatz ............... GT8N, GTV6 


Nürnberger Maschinen- und Apparatewerk 
(NMA) der Siemens AG zum Beispiel werden 
heute von etwa 3.000 Mitarbeitern unter an- 
derem Umrichter und Fahrmotoren für 
Schienenfahrzeuge jeglicher Art produziert. 

Wir erreichen die Station Humboldtstra- 
ße. Nun geht es weiter zur Landgraben- 
straße, in die wir rechts einbiegen zum Halt 
Christuskirche. Das nach Zerstörung im 
Zweiten Weltkrieg unter Verwendung von 
viel Sichtbeton zeitgenössisch gebaute Kir- 
chenschiff und den in ursprünglicher Form 
wiederaufgebauten Kirchturm umgibt eine 
bedarfsweise befahrbare Wendeschleife. 
Wir nutzen die Gleise nun gemeinsam mit 
der Linie 6 bis zum Aufseßplatz. Dort be- 
steht erneut eine Übergangsmöglichkeit zur 
U1. Seit 2011 kann anschließend in nörd- 
licher Richtung über die Pillenreuther Stra- 
ße direkt zum Hbf gefahren werden, der 
zuvor notwendige große Umweg über den 
Knoten Schweiggerstraße entfällt seither. 
Durch die eingesparten Wagenkilometer 
rechnete sich das Projekt, obwohl wegen 
mangelndem Raum für einen eigenen Gleis- 
körper keine Zuschüsse flossen. 

Von der Station Celtisplatz ist der Süd- 
eingang des Nürnberger Hauptbahnhofes 
zu Fuß auf kurzem Weg erreichbar. An die- 
ser Bahnhofsseite mit den hohen Bahnsteig- 
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Variobahn 1204 (Typ GTV6) verlässt den Celtistunnel nach 
Süden und hält gleich an der Station Celtisplatz im Zuge 
der 2011 eröffneten Neubaustrecke Pillenreuther Straße 


nummern fahren beispielsweise die Züge 
der S4 in Richtung Ansbach und die Regio- 
nalzüge nach Stuttgart ab. 


Streit um Tramtrasse 

in der Pillenreuther Straße 

Der am Celtisplatz ansässige Hotelier ver- 
suchte den Bau der Straßenbahnstrecke 
durch die Pillenreuther Straße mit allen ihm 
zur Verfügung stehenden Mitteln zu be- 
kämpfen, so auch durch großflächige 
Transparente an seinem Gebäude — ohne 
Erfolg. Bis Februar 1973 bog hier die vom 
Hauptbahnhof kommende Strecke, die wir 
gleich befahren werden, in westlicher Rich- 
tung ab, um parallel zur heutigen Trasse 
zum Aufseßplatz zu gelangen. Wer damals 
behauptet hätte, der „Celtistunnel“ würde 
40 Jahre später erneut von einer Straßen- 
bahnlinie genutzt werden, wäre sicherlich 
für verrückt erklärt worden. 

Heute nutzen wir nun wieder diese Bahn- 
hofsunterführung, passieren dann die West- 
seite des Bahnhofsgebäudes und biegen 
rechts ab zum Bahnhofsplatz, wo wir auf 
die Linien 8 und 9 treffen. Die triste Ge- 
staltung der Haltestelleninsel im Stil der 
1960er-Jahre wertet die durchaus anspre- 
chende Architektur von Bahnhof und wei- 
teren umliegenden Bauten deutlich ab. Wir 
umrunden die Haltestellenanlage halb, da 
die Linie 9 zum Wenden diejenigen Gleise 
benötigt, die auf unserem direkten Wege lie- 
gen würden. Unsere weitere Fahrt führt nun 
lange parallel zu den Nürnberg in östliche 
und südöstliche Richtung verlassenden 
Fernverkehrsstrecken. 


Verbesserte Gleisführung 


Gleich nach dem Hauptbahnhof verab- 
schiedet sich die Linie 8 bereits wieder von 
uns, indem sie entlang des beeindrucken- 
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den, in einem Viertelbogen gebauten frü- 
heren Hauptpostgebäudes in den Allers- 
berger Tunnel Richtung Tristanstraße ab- 
biegt. Die Linie 9 begleitet uns, auf der 
rechten Straßenseite mehrere neue Hotels 
passierend, noch zur nächsten Station 
Marientunnel, den sie zur Weiterfahrt 
Richtung „Dokuzentrum“ — dem Doku- 
mentationszentrum zum Reichsparteitags- 
gelände am Dutzendteich - nutzt. Wir fah- 
ren auch am Eingang dieses Tunnels 
vorbei und erreichen mit der Haltestelle 
Dürrenhof eine weitere Umsteigemöglich- 
keit zur S-Bahn. Die Station, welche durch 
im unmittelbaren Umfeld befindliche Neu- 
bauten der Technischen Hochschule auf- 
gewertet wurde, baute die VAG 2013 so 
um, dass die Bahnsteige nun in einer Ge- 
raden liegen. 

Nach einem Links- und einem Rechtsbo- 
gen führt die Strecke nun entlang der nicht 
weit entfernt fließenden Pegnitz, die in 
diesem Bereich zum Naherholungsgebiet 


Blick in den Innenraum eines GT8N, die auf 
Nürnbergs Linie 5 dominieren. Daneben kom- 


In entgegengesetzter Richtung hat 1112 am frühen Mor 
den Celtistunnel durchfahren, bevor er kurz danach über den Frauentorgraben 
die Haltestelleninsel vor dem Nürnberger Hauptbahnhof erreicht 


Nürnberg 


des 13. Juni 2014 


Wöhrder See aufgestaut ist. Die frühere 
Haltestelle Norikerstraße wurde kürzlich 
nach dem hier neu entstandenen Gewerbe- 
gebiet in Tullnaupark umbenannt. 

Wir passieren die in Fahrtrichtung links 
gelegene Hochhausanlage Norikus, deren 
880 Wohnungen 1972 bezugsfertig waren. 
Die Haltestelle Business Tower bezieht ih- 
ren Namen vom im Jahr 2000 fertiggestell- 
ten, 135 Meter hohen Büroturm der Nürn- 
berger Versicherungsgruppe, in dem es 
rund 4.000 Arbeitsplätze gibt. Neben der 
Versicherung sind unter anderem die Euro- 
pavertretung der chinesischen Partnerstadt 
Shenzhen und das Honorarkonsulat der 
Tschechischen Republik hier ansässig, wo- 
mit sich die englische Benennung des Ge- 
bäudes rechtfertigt. Die Aussichtsplattform 
ist leider nicht öffentlich zugänglich. 


Gleisverschlingung beseitigt 


Kurz nach diesem Halt befand sich bis vor 
einigen Jahren auf einem Grundstück an 
der rechten Straßenseite das Gleislager der 
VAG; zwar liegen noch die Anschlusswei- 
chen, das Gelände ist jedoch nicht mehr 
befahrbar. 

In Mögeldorf waren die beiden Rich- 
tungsgleise in früheren Jahren in unter- 
schiedlichen Straßenzügen verlegt und an 
der Einmündung der Kinkelstraße in die 
Schmausenbuckstraße bestand eine inte- 
ressante Gleisverschlingung - zum Abbie- 
gen nach links musste eine nach rechts ge- 
stellte Weiche passiert werden. Das Gleis in 
der Kinkelstraße kann heute wegen des 
Fehlens der genannten Weiche nur noch 
zum Wenden in Richtung Innenstadt be- 
nutzt werden, der Weg der Linie 5 führt 
jetzt in beiden Fahrtrichtungen auch im Be- 
reich Mögeldorf durch die Ostendstraße. 
An der Haltestelle Mögeldorf besteht er- 
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neut Übergangsmöglichkeit zur S-Bahn. 
Bereits seit Juli 1914 existiert die Straßen- 
bahnlinie bis hierher. Nach Unterquerung 
der Eisenbahngleise führt unser Weg zu- 
nächst durch eine Villengegend, bis die Be- 
bauung endet und die Straßenbahngleise 


auf einem eigenen Bahnkörper im Wald 
rechts der Schmausenbuckstraße wechseln. 


Änderungen für die NSDAP ... 


Bald schon verlassen wir die gemeinsame 
Trasse mit dem Gegengleis nach rechts, um 


Sehenswürdigkeiten für Schienenverkehrsfreunde in Nürnberg 


e DB-Museum in der Lessingstraße 6 
Öffnungszeiten: 
Dienstag bis Freitag 9 bis 17 Uhr 
Wochenende/Feiertage 10 bis 18 Uhr 


Internet: domuseum.de 


e Historisches Straßenbahndepot St. Peter in 
der Schloßstraße 1 
geöffnet am ersten Wochenende im Monat 


außer Januar von 10 bis 17.30 Uhr 

Ausgangspunkt für viele Sonderfahrten 

Internet: sfnbg.de 

eFeldbahn-Museum 500 in der 
Drahtzieherstraße 32 

Führungen sind — nach vorheriger Terminab- 

sprache — von Montag bis Samstag möglich. 

Internet: feldbahn500.de 


d Ziel erreicht - der Tw 
1122 wartet am 6. Juli 
2014 vor dem Nürn- 
berger Tiergarten auf 
die Rückfahrt zum 
Südfriedhof 


UNTEN: Am 17. Juli 
2014 bedient der Tw 
1114 die Haltestelle 

Lechnerstraße vor 
der eindrucksvollen 
Kulisse des Business 

Tower, was gut die 
Gegensätze in Nürn- 
berg widerspiegelt 


die mitten im Wald gelegene Wendeschleife 
zu befahren; diese weist zwei parallel ver- 
laufende Gleisführungen auf, betrieblich 
wird das wesentlich längere äußere Gleis 
benutzt, das innere Gleis soll demnächst 
abgebaut werden. Nach der romantischen 
Walddurchfahrt erreichen wir die Endstati- 
on Tiergarten, wo ein Kiosk Wartenden 
Verpflegung anbietet. Zum Eingang des 
Tiergartens sind es mit Überquerung der 
Straße nur wenige Meter. Der Tiergarten 
war bis Februar 1939 am Luitpoldhain an- 
gesiedelt, wo sich ebenfalls eine Endstation 
befand. Er war damals jedoch dem Ausbau 
des Reichsparteitagsgeländes der National- 
sozialisten im Wege, die Stadt Nürnberg 
verlegte ihn deshalb an seinen heutigen 
Platz am Südhang des Schmausenbuck, ei- 
nem Hügel inmitten des Lorenzer Reichs- 
waldes. Dort gestaltete sie das Areal als 
Landschaftszoo. Die Anlage lohnt schon al- 
lein aufgrund ihrer idyllischen Lage einen 
Besuch, ob mit Kindern oder ohne. Die 
Bauarbeiter stellten die Straßenbahnstrecke 
von der Endhaltestelle Mögeldorf zum Tier- 
garten bereits im September 1938, acht Mo- 
nate vor dessen Eröffnung, fertig. Die End- 
haltestelle kann auch als Ausgangspunkt für 
ausgedehnte Wanderungen im angrenzen- 
den Lorenzer Reichswald dienen, benannt 
nach dem ebenfalls südlich des Flusses Peg- 
nitz liegenden Nürnberger Altstadtbereich 
um die Kirche St. Lorenz. Beeilen muss man 
sich dabei nicht, denn bis 20 Uhr fahren die 
Wagen der Linie 5 im 10-Minuten-Takt in 
die Innenstadt zurück. WINFRIED WOLFF 
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Ende des Tunnels? 


Die Probleme der Betriebe im 
Ruhrgebiet W Die Unterhaltung 
der Stadtbahntunnel ist teuer. 
Manche Städte diskutieren über 
ihre Stilllegung. Gleichzeitig müs- 
sen sie die Wagen aus der An- 
fangszeit des Stadtbahnbaus er- 
setzen - doch auf vielen 
Zulaufstrecken beginnt direkt 
nach dem Tunnel die „Steinzeit” 
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as Problem ist nicht neu — aber es 
verschärft sich von Jahr zu Jahr: 
Viele Kommunen und Verkehrsbe- 
triebe im Ruhrgebiet wissen nicht 
mehr, wie sie ihre Stadtbahn-Tunnel in- 
standhalten sollen. „Wenn nicht schnell et- 
was passiert, können wir bald Pilze im Tun- 
nel züchten“, heißt es von der Essener 
Verkehrs AG (EVAG). Anders ausgedrückt: 
Es droht die Einstellung ganzer Abschnitte, 
wenn nicht bald Geld in Tunnel und Tech- 
nik gesteckt wird. Das Geld aber fehlt, die 
Pilzzucht rückt näher! 
Wir schauen, wo die Lage im Ruhrgebiet 
im Moment besonders angespannt ist und 


welche Auswirkungen der Tunnelbau heut- 
zutage auf den Nahverkehr im Ruhrgebiet 
hat. Denn trotz oder gerade wegen presti- 
geträchtiger Tunnelprojekte, sind die Ober- 
flächenstrecken teilweise bis heute noch 
weit von modernem Standard entfernt — 
raus aus dem Tunnel, rein in die „Nahver- 
kehrs-Steinzeit“. Zunächst aber der Blick 
zurück, in die Zeit, in der Stadtbahn-Tunnel 
im Pott der letzte Schrei waren: 

Anfang der 1960er-Jahre wollten die 
Städte im Ruhrgebiet gemeinsame Sache 
machen, planten zusammen die „Stadtbahn 
Rhein-Ruhr“. In den Citys sollten die Schie- 
nen unter der Erde verschwinden, um an 
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RECHTS Die Linie U18 
zwischen Essen und 
Mülheim war einst 
die Vorzeigestrecke 
der Stadtbahn 
Rhein-Ruhr, heute 
bereitet sie vor al- 
lem den Mülhei- 
mern Kopfzerbre- 
chen. Alleine der 
Neubau der Station 
Rhein-Ruhr-Zentrum 
inmitten der A40 
kostete Millionen 


LINKS Schön, aber 
teuer: der Bahnhof 
Rathaus Süd in Bo- 
chum. Auf der Brü- 
cke im Hintergrund 
schwebt gerade 
eine Variobahn auf 
der Linie 306 durch 
die Station 


RECHTS Am Mülhei- 
mer Hauptbahnhof 
treffen sich drei Li- 
nien, die alle nicht 

kompatibel sind. 

Hier der Blick von 
der meterspurigen 

Linie 102 auf die 
normalspurige U18 
nach Essen 

ALLE FOTOS: CH. LÜCKER 


der Oberfläche den immer mehr werdenden 
Autos Platz zu machen. Aus den meterspu- 
rigen Straßenbahnlinien sollte ein zusam- 
menhängendes, normalspuriges Stadtbahn- 
system mit rund 300 Kilometern Länge 
entstehen. Diese Vision ist bekannt — dass es 
bei der Vision geblieben ist, ebenfalls. 


Fast geschenkte Tunnel für alle 


In den vergangenen Jahrzehnten haben die 
Städte ihre Tunnelanlagen bei bis zu 90 Pro- 
zent Förderung praktisch geschenkt bekom- 
men. So hat jede Stadt für sich fleißig Tun- 
nel gegraben, auch als längst klar war, dass 
sie keinem einheitlichen Stadtbahnnetz die- 
nen, sondern nur die Straßenbahn unter die 
Erde bringen würden. Herausgekommen ist 
dabei ein System, in dem nichts zueinander 
passt: Unabhängig voneinander gebaute 
Tunnel, die bis heute von normalen Stra- 
ßenbahnlinien genutzt werden, teils im Mix 
mit tatsächlich ausgebauten Stadtbahnlini- 
en. Das alles auf unterschiedlichen Spurwei- 
ten, mit unterschiedlicher Technik und Bau- 
werken, die zunehmend in die Jahre 
kommen. 

Damit stehen die Kommunen vor dem 
Scherbenhaufen des einstigen Bauwahns: 
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Sie sind faktisch pleite, es fehlt das Geld für 
die teure Instandhaltung der Tunnel, Rück- 
lagen haben sie nie im größeren Umfang ge- 
bildet, Bund und Länder wollen mit den 
Anlagen nichts mehr zu tun haben. Der 
Traum vom Tunnel wird zum Albtraum für 
den Nahverkehr! 

„Verhindern kann man das Ganze nur, 
indem alle Verantwortlichen aus Bund, 
Land, Kommunen und den Verkehrsunter- 
nehmen gemeinsame Lösungen finden“, er- 
klärt der Verband Deutscher Verkehrsun- 
ternehmen (VDV). Es sei klar, dass die 
Kommunen damit nicht allein gelassen wer- 
den könnten, schon gar nicht dort, wo die 
Kassenlagen keine Investitionen zuließen. 


Wie geht die Finanzierung weiter? 


So viel zur Theorie. Die Praxis sieht dunk- 
ler aus als eine unbeleuchtete Tunnelröhre: 
Noch ist völlig unklar, ob und inwiefern der 
Bund den Kommunen ab dem Jahr 2019 
überhaupt noch Geld zur Verkehrsfinanzie- 
rung zur Verfügung stellt. Bislang sind es 
jährlich etwa 1,6 Milliarden Euro. Doch 
laut VDV beträgt der Sanierungsstau im 
Nahverkehr deutschlandweit schon jetzt 
vier Milliarden Euro, jedes Jahr wird es eine 


halbe Milliarde mehr. Die Verkehrsbetriebe 
in Nordrhein-Westfalen (NRW) haben sich 
deshalb im „spurwerk.nrw“ zusammenge- 
tan, beschaffen zur Kostenersparnis gemein- 
sam Fahrzeuge sowie Technik und werben 
für mehr finanzielle Mittel für die Infra- 
struktur, auch zusammen mit anderen deut- 
schen Betrieben über die Initiative „Damit 
Deutschland vorne bleibt“. Denn Instand- 
haltungsprobleme gibt es natürlich auch in 
Köln, Hannover oder Stuttgart. Doch nir- 
gends ist die Lage wohl so speziell und dra- 
matisch wie im überdurchschnittlich ver- 
schuldeten Ruhrgebiet. 


Tunnel aufgeben oder investieren? 


Die größten Probleme gibt es aktuell in 
Mülheim, Essen und Duisburg. In Mülheim 
und Essen steht unter anderem die Moder- 
nisierung der völlig veralteten Stellwerk- 
stechnik an. Essen rechnet allein für sein 
Stellwerk am Hauptbahnhof mit Kosten 
von rund 30 Millionen Euro. Werden die 
nicht bald aufgetrieben und die Technik 
modernisiert, könnte im schlimmsten Fall in 
ein paar Jahren Schicht im Schacht sein. 

In Duisburg wurde schon ganz konkret 
durchgerechnet, wie die hochverschuldete 
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Die Tunnelstation Bochum Hauptbahnhof ist großzügig angelegt. Die zum Beispiel auf der Me- 


terspurlinie 310 das Bauwerk passierenden Wagen des Typs M6 verlieren sich hier regelrecht 
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Eng, provisorisch, nicht barrierefrei — direkt hinter dem Tunnel beginnt in Bochum die „Stein- 
zeit”! An der Rampe Bergmannsheil rollt am 12. März 2015 der auf Linie 318 nach Bochum- 
Dahlhausen eingesetzte Tw 332 an den alten Anschlussgleisen der Oberflächenstrecke vorbei 


Stadt ohne ihren Innenstadttunnel auskom- 
men könnte. Mittlerweile sind diese Ideen 
wieder verworfen worden, weil „der Ersatz 
des Tunnels durch eine Oberflächenlösung 
auf erhebliche genehmigungsrechtliche und 
technische Probleme stoßen würde und 
nicht wirtschaftlich ist“, heißt es auf Nach- 
frage von der Duisburger VerkehrsGesell- 
schaft (DVG). 

Anfang des Jahres atmete die DVG vor- 
erst auf: Der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr 
(VRR) fördert den Einbau einer neuen Zugs- 
icherungstechnik. Dadurch ist gewährleistet, 
dass die DVG die Linie U79 auch weiterhin 
durchgehend bis Düsseldorf betreiben könn- 
te. Doch noch fehlt die Finanzierungszusa- 
ge der Stadt. Diese tut sich schwer mit je- 
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dem Cent, der zusätzlich investiert werden 
muss. Denn die Tunnel- und Stadtbahnan- 
lagen verschlingen auch so schon jedes Jahr 
massenhaft Geld für die generelle Instand- 
haltung und Prüfung: Technik, Rolltreppen, 
Reinigung. Hier stecken Stadt und DVG 
jährlich etwa 3,2 Millionen Euro in die 
Tunnel, die sich auf 8,5 Kilometern durch 
den Duisburger Untergrund ziehen. 


Instandhaltung frisst Millionen 

Die Stadt rechnet damit, dass in den kom- 
menden Jahren rund 200 Millionen Euro in 
die Erneuerung und Instandhaltung von 
Tunnel-Bauwerken und Betriebstechnik flie- 
ßen müssen. Hinzu kommen noch zig Brü- 
cken und Stationen im Zuge der U79, die 


reine Geldschlucker sind. Die Krönung des 
Ganzen: Trotz millionenschwerer Bauwer- 
ke braucht die U79 heute länger vom Gru- 
newald zum Hauptbahnhof als zu Oberflä- 
chenzeiten, weil sie zur Einfädelung in den 
Tunnel einen riesigen Schlenker zum Plata- 
nenhof machen muss. Dabei ist der Tunnel 
aus heutiger Sicht völlig überdimensioniert. 
Im Jahr 1992 hatte die DVG mit der Per- 
spektive, in einer wachsenden Stadt neue 
Strecken zu bauen und sie im Tunnel unter 
der City zu bündeln, den Innenstadttunnel 
auf zwei Ebenen in Betrieb genommen. 
Dumm gelaufen: Bis heute fließen Millionen 
an Unterhalt in den Tunnel statt in neue 
Strecken, die den Tunnel sinnvoll auslasten 
könnten. Geplant war unter anderem eine 
Verbindung auf die andere Rheinseite bis 
nach Moers. Aber trotz Fördergeldern für 
Neubaustrecken bleibt in der „Pleitestadt 
Duisburg“ schlichtweg kein Cent für solche 
Projekte übrig. 

Und letztlich leiden auch die vorhande- 
nen Zulaufstrecken zum Tunnel oder sogar 
ganze Netze unter den hohen Tunnelkosten. 
Wir bleiben in Duisburg, dort hat sich beim 
Ausbau der Haltestellen entlang der Linien 
901, 903 und U79 grundsätzlich auch viel 
Positives getan, zusätzlich hat die DVG die 
Gleise für den Einsatz breiterer Wagen fast 
überall auseinander gerückt. Eindeutig ein 
gelungener Kraftakt! 


Zulaufstrecken technisch überholt 


Trotzdem existieren auch über 20 Jahre 
nach Tunneleröffnung noch immer Stellen 
im Netz, an denen es nicht „rund“ läuft. 
Entlang der U79 gibt es nach wie vor Hal- 
testellen, an denen die Fahrgäste in die 
Stadtbahnwagen B regelrecht klettern müs- 
sen. Das Geld für den Umbau fehlt. 

Ein anderes Extrembeispiel: Die Halte- 
stelle Albertstraße im Zuge der Linie 901. 
Dort müssen Fahrgäste die schmale Halte- 
stelleninsel ungesichert über eine vierspuri- 
ge Straße erreichen, die im Berufsverkehr 
aus allen Nähten platzt und über die ton- 
nenschwere Lkw in den Duisburger Hafen 
brettern. Keine Ampel, kein Zebrastreifen, 
kein Hinweisschild. Fahrgast sein, wird hier 
zur Gefahr. Aber Hauptsache zwei Halte- 
stellen weiter verschwindet die Bahn im 
„Luxustunnel“ ... 

Das ist ein Gegensatz, den die Fahrgäste 
auch in Bochum gut kennen. Stadt und Bo- 
gestra stecken zwar viel Geld in die In- 
standhaltung ihres Gleisnetzes, haben die 
Linie 306 vorbildlich barrierefrei ausgebaut 
sowie ackern kräftig an der 301 in Gelsen- 
kirchen. Mit der neuen Führung der 310 
durch Langendreer wird das Straßenbahn- 
netz deutlich gestärkt. Trotzdem liegt der 
Ausbau der oberirdischen Zulaufstrecken 
an anderen Stellen 35 Jahre nach Eröffnung 
der ersten Tunnelabschnitte teilweise noch 
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Die normalspurige Linie U35 der Bogestra ist ein Erfolgsmodell. Die hier eingesetzten Stadtbahnwagen B befördern am Tag bis zu 90.000 Fahr- 
gäste, welch ein Kontrast zu den ebenfalls die Tunnelstation Bochum Hauptbahnhof anfahrenden Meterspurlinien mit ihren M-Wagen! 


M-Wagen verabschieden 


Eigentlich waren sie als „Übergangslösung” für 
den Stadtbahn-Vorlaufbetrieb gedacht: die Stadt- 
bahnwagen M und N. Mittlerweile sind auch sie 
im Ruhrgebiet deutlich weniger geworden. Dort- 
mund hat seine N8C ins polnische Danzig abge- 
geben. Die Bochumer setzen noch rund ein Dut- 
zend M6S ein. Nach Auslieferung aller 15 NF2 
werden M-Wagen zum Ende des Jahres größten- 
teils auch aus dem Mülheimer Stadtbild ver- 


weit hinter den aktuellen Standards. Ein 
Beispiel: Der Ast der Straßßenbahnlinien 308 
und 318 Richtung Hattingen und Dahlhau- 
sen. Ausgerechnet hier, wo in den 1970er- 
Jahren konkret der Bau einer Stadtbahn- 
strecke nach Hattingen geplant war, liegt 
ein Großteil der Haltstellen wie eh und je 
am Fahrbahnrand. 


Vorteile der Tunnelabschnitte 
verpuffen an Oberfläche 

Nicht viel besser ist es auf dem entgegenge- 
setzten Ast Richtung Gerthe: Erst fährt die 
Straßenbahn durch den Tunnel, obwohl an 
der Oberfläche Platz da ist, dann kommt sie 
an die Oberfläche und steht erst mal im 
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schwunden sein. Einige M6 und M8 sind bereits 
verschrottet worden. 

Welche Fahrzeuge noch am längsten im Einsatz 
stehen werden, dazu gibt es unterschiedliche An- 
gaben — am wahrscheinlichsten die vier M6C-NF 
277,278, 279 und 281 sowie als Reserve die vier 
M8C 271 und 274 bis 276. In Essen sind im Sep- 
tember die ältesten M8C der Reihe 1100 bis auf 
die Wagen 1101 und 1104 abgestellt gewesen. 


Stau, weil kein Platz da ist. Diese recht „ur- 
sprünglichen“ Zustände wirken besonders 
skurril, wenn man einen Blick Richtung 
Innenstadt wirft. Dort hat sich die Stadt 
Bochum in den vergangenen Jahrzehnten 
gleich mehrere Tunnel geleistet. 

Durch den 2006 eröffneten Tunnel für die 
Straßenbahnlinien 302, 306 und 310 hat 
sich die Stadt am Rathaus die im Ruhrge- 
biet einmalige Situation geschaffen, dass die 
Straßen- und Stadtbahnlinien hier durch 
drei verschiedene Röhren geführt werden 
müssen - alle landen sie aber letztlich am 
Hauptbahnhof. Die Linie 306 durchquert 
sogar auf einer gläsernen Brücke die Tun- 
nelstation der Linien 302 und 310, die nor- 


malspurige U35 nutzt wiederum eine eigene 
Trasse. Verkehrspolitischer Wahnsinn in ei- 
ner Stadt mit gerade einmal 360.000 Ein- 
wohnern, wo heute Busse über die ehemali- 
gen Straßenbahnstrecken in der City 
brummen, damit „obenrum“ überhaupt 
noch was los ist. 


Bochum: 

„Luxustunnel” und U35-Erfolg 

Es kommt eben darauf an, wo ein Tunnel 
entsteht: Mit der normalspurigen U35 
rauscht in Bochum gleichzeitig der Beweis 
durch den Untergrund, dass sich der Tun- 
nelbau im Ruhrgebiet stellenweise gelohnt 
hat! Seit Anfang der 1990er-Jahre besteht 
die U35 als normalspurige Verbindung zwi- 
schen Bochum und Herne und zeigt, wie es 
überall im Ruhrgebiet hätte aussehen sollen: 
Fast komplett unabhängig und größtenteils 
unterirdisch, schaufelt die U35 täglich rund 
90.000 Fahrgäste weg. Zu Uni-Zeiten sind 
die Wagen sogar prallvoll, wenn alle drei bis 
sechs Minuten eine Doppeltraktion vor- 
fährt. An dieser Stelle ist der Stadtbahnbau 
geglückt und unersetzlich! Aber: „Auch die 
Bogestra steht vor großen Herausforderun- 
gen“, erklärt Pressesprecher Christoph 
Kollmann. Jedes Jahr fließen zwei bis drei 
Millionen Euro in die Tunnel in Bochum, 
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Die Unterhaltung des Duisburger Doppelstock- -Tunnels mit seinen ellenlangen Rolltreppen kostet jedes Jahr mehrere Millionen Euro. Die 
Wagen der Linie 901 fahren rechts an einem Hochbahnsteig vorbei, der aus heutiger Sicht wohl niemals in Betrieb gehen wird 


Keine Ampel, kein Zebrastreifen, nichts! An der Albertstraße in Duisburg müssen die Fahrgäs- 
te „irgendwie” auf den Fußweg kommen. Zwei Haltestellen später beginnt der „Luxustunnel” 


Gelsenkirchen und Herne, um den „gesi- 
cherten Betrieb“ zu gewährleisten. 


Bochum: Finanzierung ungelöst 


Zusätzlich sieben Millionen Euro hat im 
vergangenen Jahr schon ein neues Stellwerk 
für den ältesten Tunnelabschnitt gekostet. 
Und um den Status quo zu erhalten, müss- 
ten im Zeitraum von 2014 bis 2025 sogar 
rund 230 Millionen Euro in die Tunnel in- 
vestiert werden, nur ein Viertel davon könn- 
te selbst finanziert werden. Der Betrieb sei 
zwar sicher, aber irgendwann würde der 
Kunde die veraltete Technik merken. 
„Wenn die Bahnen zum Beispiel öfter im 
Tunnel zum Stehen kommen. Wir machen 
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unseren Job, aber die Finanzierung ist ein 
Problem, das dringend gelöst werden 
muss“, sagt Kollmann. 

Deshalb ist die Bogestra bei der Initiative 
„Damit Deutschland vorne bleibt“ dabei 
und fordert, dass Gelder für die Instandhal- 
tung locker gemacht werden. Denn „neben- 
bei“ schreit auch der Wagenpark nach In- 
vestitionen: Erst kürzlich hat die Bogestra 
bekanntgegeben, dass sie als Ersatz für die 
schadhaften Straßenbahnwagen des Typs 
NF6D aus den 1990er-Jahren 42 Stadler-Va- 
riobahnen bestellt. 2016 rollen die ersten 
Fahrzeuge an — Kosten: 110 Millionen Euro. 

Von „Straßenbahnen“ kann ein paar Ki- 
lometer weiter in Dortmund nicht die Rede 


An Duisburgs U79 fehlen außerhalb des In- 
nenstadttunnels immer noch Hochbahnsteige 


sein. Die Stadt ist stolz darauf eine „Stadt- 
bahn“ zu haben. Klar - die Stadtbahn ist 
eine Sache der Definition. Aber Dortmund 
kommt mit seinem Netz noch am ehesten 
an die ursprünglichen Pläne der Stadtbahn 
Rhein-Ruhr heran. 


Dortmund: konsequent Stadtbahn 

Das Dortmunder Netz führt auf 20 von 75 
Kilometern durch den Untergrund der 
Stadt, wird im Hochflurbereich ausschließ- 
lich mit Stadtbahnwagen B betrieben und 
ist bis auf wenige Haltestellen auch kom- 
plett barrierefrei ausgebaut. Dieses Netz 
könnte so einheitlich sein ... wären da nicht 
noch die beiden Niederflur-Linien U43 und 
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U44. Sie sind erst 2008 aus den letzten bei- 
den Straßenbahnlinien 403 und 404 ent- 
standen und in diesem Atemzug im neues- 
ten und vom Restnetz unabhängigen 
Dortmunder City-Tunnel verschwunden. 


Stadtbahn im Stil der 1920er-Jahre 


Außerhalb des Innenstadttunnels sind sie im 
Grunde reine Straßenbahnlinien geblieben. 
Gut: Hier und da haben sie ein paar neue 
Haltestellenanlagen bekommen. Aber teil- 
weise schaukeln sie in den Vororten noch 
eingleisig durch die Gegend, mitten auf der 
Straße oder an den Rand gequetscht. Eine 
„Stadtbahn“ im Stil der 1920er-Jahre qua- 
si. Ja, man kann das belächeln, muss aber 
auch sagen: In Dortmund haben sich Stadt- 
werke und Politik trotz finanzieller Schwie- 
rigkeiten hinter den konsequenten Stadt- 
bahnbau gestellt und damit nicht nur 
geförderte Tunnel bohren lassen, sondern 
auch dem kontinuierlichen, zeitgemäßen 
Ausbau der Zulaufstrecken Priorität einge- 
räumt. Ein Vorteil mag sein, dass Dort- 
mund ohnehin schon ein normalspuriges 
Netz betrieben hat. Und wie sieht die Zu- 
kunft aus? 


Ein Hauch von Stadtbahn Rhein-Ruhr 


Von einem Sanierungsstau können die 
DSW21 trotz der langen Tunnel- und 
Stadtbahnstrecken nicht reden. Auf Nach- 
frage heißt es, dass aus dem Jahresbudget 
regelmäßig in die Instandhaltung der Tun- 
nelanlagen investiert wird, aktuell bei- 
spielsweise jährlich eine Million Euro in 
die Verbesserung des Brandschutzes und 
30 Millionen in die Infrastruktur generell. 

Eine skurrile Begleiterscheinung der Tun- 
nelinstandhaltung: Die teuren Rolltreppen 
werden aus Kostengründen immer öfter durch 
Steintreppen ersetzt, sofern es einen anderen 
barrierefreien Zugang gibt. Alles in allem pa- 
cken die DSW21 nötige Tunnelinvestitionen 
noch weitgehend aus eigener Kraft. Doch in 
den nächsten zehn Jahren müssen auch in 
Dortmund ein bis zwei Stellwerke für je zehn 
Millionen Euro erneuert werden. Auch für die 
DSW21 ist deshalb klar: Wir brauchen finan- 
zielle Hilfe! Denn besondere Rücklagen für 
größere Sanierungen bildet das Unternehmen 
nicht. Beim Thema Wagenpark haben die 
DSW21 jetzt schon zur „Sparvariante“ ge- 
griffen und wollen per Kredit für insgesamt 
150 Millionen Euro nur 26 neue Wagen be- 
schaffen und 64 Stadtbahnwagen B grund- 
sätzlich sanieren lassen. Neue Wagen? Dieses 
Szenario lässt den Kollegen der DVG rund 40 
Kilometer weiter westlich wohl die Kinnlade 
Richtung Boden fallen. 


Duisburg: Wagenpark wich Tunnel 


Die ab 1986 gelieferten 45 GT10NC-DU 
werden seit diesem Jahr wegen starker Rost- 
probleme „zwangssaniert“. Pro Fahrzeug 
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Die „etwas andere” Stadtbahn ... auf dem Ast nach Dortmund-Marten sieht die U44 eher aus 


wie eine Straßenbahn in den 1920er-Jahren: Eingleisig in Straßenmitte geht's Richtung Tunnel 


Dortmund hat die Ziele der Stadtbahn Rhein-Ruhr zwar annähernd erreicht, das Geld ist aber 
auch hier knapp. Die einmaligen dreiteiligen B-Wagen werden demnächst modernisiert 
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kostet das 750.000 Euro. Die Maßnahme 
streckt sich voraussichtlich noch bis 2018 
hin, so dass die Linie 901 wochentags noch 
jahrelang an der Scholtenhofstraße gekappt 
wird. Den Abschnitt bis Obermarxloh über- 
nehmen Busse. Wie in Bochum kurzfristig 
neue Wagen bestellen, das ist in Duisburg 
unmöglich. Aktuell tüfteln die Verantwort- 
lichen daran, möglicherweise über ein Miet- 
Modell mit den VRR an neue Wagen zu 
kommen. Der typenreine Wagenpark - auch 
er ist eine Folge des Tunnelbaus. 

Mit Eröffnung des Duisburger Innen- 
stadttunnels mussten 1992 auf einen Schlag 
alle Düwag-Gelenkwagen aufs Abstellgleis. 
Das betraf auch die damals gerade einmal 
höchstens 21 Jahre alten Wagen des Typs 
Mannheim. Anstatt diese jungen Wagen 
noch weiter zu nutzen, musste frühzeitig 
Geld in die Beschaffung von 45 neuen Fahr- 
zeugen gesteckt werden. So müssen jetzt 
schon wieder Wagen ersetzt werden, die 


man unter normalen Umständen erst viel 
später hätte anschaffen müssen. 


Mülheim: M-Wagen einst 

lediglich als Übergang gedacht 

Auch für das benachbarte Mülheim sind 
Neuanschaffungen ein finanzielles Desaster. 
Die Stadt hat lange mit sich gerungen, bis 
sie Geld für 15 NF2 von Bombardier locker 
gemacht hat. Mittlerweile steht regelmäßig 
ein Tieflader auf dem Mülheimer Betriebs- 
hof, um Ersatz für die M-Wagen anzulie- 
fern. Die sollten im Ruhrgebiet eigentlich 
nur das „Warm up“ für den Stadtbahnbe- 
trieb sein. Im „Stadtbahn-Vorlaufbetrieb“ 
sollten sie freizügig auf den Tunnelab- 
schnitten und im klassischen Oberflächen- 
netz zum Einsatz kommen. Bis auf in Dort- 
mund hält der Vorlauf-Betrieb im Grunde 
überall im Ruhrgebiet bis heute an — und 
das hat große Auswirkungen auf den Fahr- 
zeugeinsatz und die Infrastruktur. 
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Vorbereitet für die normalspurige Stadtbahn: Mülheims Station Aktienstraße. Die Meterspur- 
gleise der Linie 102 sind nur aufgeschottert, der Bahnsteig sollte eigentlich B-Wagen dienen 


E 


Statt eines durchgehenden Normalspurnetzes gibt es an der Buerer Straße in Gelsenkirchen zwei 


Systeme mit getrennten Gleisanlagen und Haltestellen für die EVAG-U11 und Bogestra-301 


Beispiel Essen: Ausgereift ist hier nichts. Jen- 
seits der Tunnel sind die Meterspurlinien fast 
zu 100 Prozent reine Straßenbahnlinien ohne 
eigene Gleiskörper geblieben. Und nicht nur 
die: Die EVAG betreibt heute nämlich Meter- 
und Normalspurlinien; die „normalen“ Me- 
terspur-Straßenbahnlinien 101, 103, 104, 
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105, 106, 107 und 109 mit M-Wagen und 
Niederflurwagen. 


Essen: eine Stadt mit drei Systemen 


Auf den Meterspur-Straßenbahnlinien 108 
und zum Teil auf der 107 fahren M-Wagen 
inklusive Klapptrittstufen für den Mischbe- 


Betriebe fordern mehr Geld 


Die Verkehrsbetriebe im Ruhrgebiet und in ganz 
Deutschland rufen mittlerweile ganz offen beim 
Bund um Hilfe. Mit der Initiative „Damit Deutsch- 
land vorne bleibt” setzen sie sich dafür ein, dass 
der Bund künftig nicht nur weiterhin, sondern 
mehr in die generelle Infrastruktur investiert. Nä- 
here Informationen dazu gibt es im Netz unter 
www.damit-deutschland-vorne-bleibt.de. 


trieb mit der U11 auf der Südstrecke. Auf 
den im Laufe der Jahre umgespurten Stadt- 
bahnlinien U11, U17 und U18 sind B-Wagen 
und P-Wagen aus London unterwegs. 

Die U18 nach Mülheim war Mitte der 
1970er-Jahre Modellstrecke für die Stadt- 
bahn Rhein-Ruhr, sie ist komplett vom rest- 
lichen Verkehr unabhängig und damit die 
einzige „richtige“ Stadtbahn. Der Ast der 
U11 Richtung Gelsenkirchen ist bis Alten- 
essen teilweise tunnelwürdig, danach taucht 
die Bahn auf und verwandelt sich zur Stra- 
ßenbahn mit Hochbahnsteigen. Gleiches 
gilt für die U17 zur Margarethenhöhe. 

Für den Ast der U11 zur Messe wird mitt- 
lerweile ebenfalls ganz offen über die Um- 
spurung auf Meterspur nachgedacht, damit 
die Äste nach Bredeney und zur Messe me- 
terspurig mit Niederflurwagen betrieben 
werden können. Bis dahin ist es ein langer 
Weg. Frühestens 2025 könnte es so weit 
sein. Was bis dahin wohl bei den Nachbarn 
in Mülheim Sache ist? Alleine die Reinigung 
und der Unterhalt von Rolltreppen und 
Aufzügen kosten fast eine Million Euro im 
Jahr, für die nächsten Jahre rechnet die 
Stadt mit Tunnelinvestitionen in Höhe von 
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Länge der Tunnelstrecken 


im Ruhrgebiet 


Duisburger 8,5 km 
Dortmund 20,0 km 
Be 24,0 km 
MU E E 8,5 km 
Bochum/Gelsenkirchen/Herne........ 23,0 km 


50 Millionen Euro. Trotz allem ist es 
„Mülheimer Standard“, dass Fahrgäste dut- 
zende Meter aus dem Tunnel hochkraxeln 
müssen, weil die Rolltreppen nicht funktio- 
nieren, weil der Aufzug es nicht mehr tut. In 
den Aufgängen mutiert der Schacht zur 
modrigen Höhle. Außerhalb des Berufsver- 
kehrs sind selbst die noch recht jungen Sta- 
tionen Stadtmitte und Schloß Broich 
manchmal gespenstisch leer. Und es ist in 
keiner Hinsicht absehbar, dass die Mülhei- 
mer Tunnel auch nur ansatzweise im ur- 
sprünglichen Sinne der Stadtbahn Rhein- 
Ruhr sinnvoll genutzt werden können. 


Mülheim: nichts passt zusammen 
Extrembeispiel Mülheim Hauptbahnhof: 
Dort treffen heute die normalspurigen Lini- 
en U18 aus Essen und 901 aus Duisburg 
sowie die Mülheimer Meterspurlinie 102 
aufeinander. Das Problem: Alle benutzen 
dieselbe Station, aber alle „können“ nicht 
miteinander. Die ursprünglich angedachte 
Durchbindung der U18 nach Duisburg 
scheitert alleine schon an den unterschiedli- 
chen Radreifenprofilen. Auch die geplante 
Führung der U18 um zwei weitere Statio- 
nen bis zum Schloß Broich ist längst einge- 
mottet. Dabei ist schon vieles vorbereitet: 
Die Haltestellen Stadtmitte und Schloß 
Broich haben beim Bau direkt Hochbahn- 
steige bekommen. 

Der Bahnhof Aktienstraße in die andere 
Fahrtrichtung wird wohl ebenfalls Zeit sei- 
ner Existenz im Vorlaufbetrieb bleiben. 
Hochbahnsteige für einen normalspurigen 
Stadtbahnbetrieb wären theoretisch in vol- 
ler Länge vorhanden, die Meterspurgleise 
der Linie 102 sind nur aufgeschottert. 


Türdrücker bis heute unbenutzt 


Noch Anfang der 1990er-Jahre beschaffte 
die Verkehrsgesellschaft mit den M6D 291 
bis 294 Fahrzeuge an, die für den Mischbe- 
trieb an Hochbahnsteigen wie in Essen vor- 
bereitet waren. Bis jetzt sind die zusätzlich 
höher angebrachten Außen-Türdrücker un- 
benutzt und werden es bis zur baldigen 
Ausmusterung der Wagen auch bleiben. 
Wenn so ein 20 Meter kurzes Mini-Fahr- 
zeug in einer fünfmal so langen Tunnelsta- 
tion hält, dann ist ganz offensichtlich: Hier 
ist etwas schief gelaufen! Und die Farce geht 
weiter: Die Stadt Mülheim prüft im Mo- 
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ment, welche Teile des Schienennetzes in 
Zukunft überhaupt noch erhalten werden 
sollen (siehe SM 10/2015). 

Dabei wird unter anderem durchgerechnet, 
die Strecke der 102 ein paar Haltestellen hin- 
ter dem Tunnel zu kappen, weil sie bis heu- 
te in den Wald fährt, statt nach Saarn, wo 
das eigentliche Fahrgastpotenzial schlum- 
mert oder die U18 nun doch durch den Tun- 
nel nach Saarn zu verlängern. 


Haben die Tunnel eine Zukunft? 


Ein Gutachter-Szenario sieht allerdings 
auch die Stilllegung der Tunnel vor. Ob die 
U18 zwischen Essen und Mülheim aber je- 
mals wieder als Straßenbahn zurückkehren 
wird? Wohl kaum. „Eine Tunnelstilllegung 
würde de facto das Ende des jeweiligen 
Nahverkehrssystems in der betroffenen 
Stadt bedeuten“, prognostiziert der VDV. 
Man muss tatsächlich kein Prophet sein, 


um vorherzusehen, dass der Bau von Stre- 
cken an der Oberfläche, das Rückzahlen 
von Fördergeld, das Verfüllen der Tunnel 
und die möglicherweise höhere Kursanzahl 
durch längere Fahrzeiten eine niemals zu 
stemmende Investition für Städte wie Mül- 
heim wären. Ohne die von den Verkehrsbe- 
trieben geforderte Hilfe vom Bund, könnte 
die Stadtbahn Rhein-Ruhr hier zum Killer 
des Schienen-Nahverkehrs werden. 

Ob es soweit kommt, ist noch vollkom- 
men offen. Schaut man in Essen oder Dort- 
mund auf den Oberflächen-Verkehr, möch- 
te die Tunnel dort heute kaum einer missen. 
Anderswo wären sie eben verzichtbar. So 
oder so: Der Stadtbahnbau im Ruhrgebiet 
wird wohl immer ein Flickenteppich bleiben 
und die Kommunen auch in Zukunft vor 
große Probleme stellen. Womit sich wieder 
die Frage stellt: Stadtbahntunnel - und was 
wird jetzt? CHRISTIAN LÜCKER 
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Die komplizierte Ausfädelung von Meter- und Normalspur an der Rampe neben dem Mülhei- 
mer Betriebshof: Statt ins dicht besiedelte Saarn zu fahren, endet die Linie 102 ein paar Hal- 
testellen nach dem Tunnel mitten im Wald — absurde Verkehrsplanung an der Ruhr 
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Serie 
Folge 94 


A 
3 3 
"Rd 
deng / Ca 


Die Kölner Linien 1 und 7 bedienen im Westen der Stadt die in Straßenmitte liegende Haltestelle Me 
errichtete Zaun dient der Sicherheit der Fahrgäste. Das sind vor allem Schüler eines Gymnasiums und einer Studieneinrichtung 


Nächster Halt: 


Melaten 


Wer mit einem Wagen der Kölner Linien 1 
oder 7 durch den Kölner Westen fährt, der 
kommt an der Haltestelle mit dem ungewöhn- 
lichen Namen „Melaten“ vorbei. Wenn auf 
der Aachener Straße rings um die Haltestelle 
nicht gerade der Individualverkehr „tobt“, 
wirkt es hier idyllisch ruhig. Auf der einen 
Straßenseite der Mittelhaltestelle stehen mehr- 
stöckige Häuser, auf der anderen eine lange 
Ziegelsteinmauer mit großen Toren. Diese be- 
grenzt das für die Haltestelle namensgebende 
Gelände: einer der Friedhöfe von Köln. Auf 
dessen 435.000 Quadratmeter großem Gebiet 
befand sich seit dem 12. Jahrhundert ein Heim 
für Aussätzige und Seuchenkranke (besonders 
Leprakranke). Aus diesem Zusammenhang lei- 
tet sich der Name Melaten vom französischen 
Begriff „malade“ - krank sein - ab. 

Im Mittelalter nutzte die Stadt Köln das Ge- 
lände vorrangig für öffentliche Hinrichtungen. 
Zu Beginn des 17. Jahrhunderts wurden dort 
alleine 30 der Hexerei bezichtigte Frauen ver- 
brannt. Erst im Jahr 1797 fand dort der letzte 
Mensch seinen gewaltsamen Tod. Nachdem 
die Lepra Ende des 17. Jahrhunderts in ganz 
Europa besiegt war, schloss auch das Heim. 
Die Gebäude dienten von da an als „Zucht- 


Rn 


ten. Der zwisch 


und Arbeitsstätte“ der Stadt. Im Jahr 1804 
kaufte die Stadt Köln das Grundstück und 
weihte dort den Melaten-Friedhof. 

Wer denkt, das sei heute ein Ort des Todes, 
der täuscht sich: Der Friedhof lebt! Damit 
sind nicht nur die Spaziergänger gemeint, 
sondern auch die mehr als 40 Vogelarten und 
eine beeindruckende Flora. So prägen auch 
mächtige Platanenalleen das Bild. Auffallend 
sind die Skulpturen und Inschriften an den 
Gräbern, Gruften und Eingängen um den 
Friedhof. Er ist somit eine Grünanlage, die 
auch für Ruhesuchende attraktiv ist. 

Auf Schienen erreichbar ist der Friedhof 
seit der Pferdebahnzeit: Am 28. Oktober 
1877 ging als eine der ersten Strecken die 
„Melatenbahn“ zwischen Neumarkt und 
der Aachener Straße in Höhe des Friedhofs 
in Betrieb. Am 18. Dezember 1886 ist sie in 
westlicher Richtung nach Braunsfeld-Mün- 
gersdorf verlängert worden. Sie bediente die 
Strecke dann gemeinsam mit der „Müngers- 
dorfbahn“. Elektrisch wird der Friedhof seit 
15. April 1902 angefahren, heute von den 
Linien 1 und 7 nach Weiden bzw. Frechen 
oder von der Linie 13 an der Haltestelle 
Weinsbergstraße/Gürtel. FELIX FÖRSTER 
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Der absolute Gipfel 


Die Tramway du Mont-Blanc W Straßenbahn, elektrische Kleinbahn oder Bergbahn? Auf die 
Tramway du Mont-Blanc treffen alle drei Begriffe zu! Dabei sollte sie wirklich als herkömmliche 
Straßenbahn beginnen, um Kurgäste von Le Fayet nach Saint-Gervais zu bringen ... 


it der Tramway auf den Mont 

Blanc? Nein, soweit geht es leider 

nicht, aber immerhin gelangen 

die bulligen Triebwagen der 
Tramway du Mont-Blanc (TMB) bis auf 
2.372 Meter über Meereshöhe hinauf - genau 
2.438 Meter unterhalb von Europas höchs- 
tem Berg. Beim zweiten Hinsehen entpuppt 
sich die „Tramway“ als ausgewachsene Berg- 
bahn. Doch bevor schwindelnde Höhen mit 
prächtiger Sicht auf Gletscher und Berge er- 
klommen werden, muss sie sich in einem 
langgezogenen S-Bogen von der Abfahrtstelle 
schräg gegenüber des SNCF-Bahnhofes mit 
dem heutigen Namen Saint-Gervais-Le Fayet 
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Daten & Fakten: 


Tramway du Mont Blanc 


ErOTNUN GE E E 01.08.1913 
Spurweite seele 1.000 mm 
Lange EE 12,4 km 
MinimalenRadiis ern 54m 
Maximale Steigung ............ 250 Promille 
Überwundene Höhenmeter. ......... 1.806 m 
Zahnstangensystem m r Strub 
GIELEN 11 kV 50 Hz 


Betreiber heute. . . Compagnie du Mont-Blanc SA 


(580 Meter Seehöhe) durch den kleinen Ort 
Le Fayet schlängeln. Weiter geht es entlang 
von Hinterhöfen und dem Depot. Im An- 
schluss gilt es, auf einer vielbefahrenen 
Hauptdurchgangsstraße gegen den Straßen- 
verkehr anzukämpfen. Dann geht es per 
Zahnrad steil hinauf. Bis zum Ortsende von 
St. Gervais säumen gepflegte Gärten die 
nächsten Streckenabschnitte, ehe nach 7,7 Ki- 
lometer Fahrt die Kreuzungsstation Col de 
Voza (1.653 Meter über NN) erreicht wird. 
Weiter geht es über Bellevue (1.794 Meter) bis 
zur Endstation Le Nid D’aigle (Adlernest) auf 
2.372 Meter Meereshöhe. Dort endete die 
Fahrt nach einer Stunde und 15 Minuten ab- 
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RECHTS Für die Fahrzeuge der Tramway du Mont-Blanc gibt es keine Betriebsnummern, bar die unterschiedlich lackierten Wagen tragen jeweils ei- 
nen Namen. So fuhr der Tw Marie" am 24. Juli 2014 mit seinem Steuerwagen durch den zahnstangenlosen Stadtbereich von Saint-Gervais/Le Fayet 
LINKS Im Bereich von Saint-Gervais/Le Fayet ist die Tramway du Mont-Blanc wie eine Straßenbahn unterwegs. Die Autofahrer halten jedoch nicht 
immer so diszipliniert, wie hier am 25. Juli 2014 bei der Kreuzung mit dem rot lackierten Triebwagen „Jeanne” und seinem Beiwagen 


rupt hinter einem kurzen Tunnel stumpf am 
Steilhang mitten im Geröll. 


Blick in die Vergangenheit 


Im Jahr 1898 erreichte eine von der priva- 
ten Eisenbahngesellschaft Paris-Lyon-Medi- 
terranee (PLM) errichtete regelspurige Stre- 
cke von La Roche-sur-Foron den im Tal der 
Arve gelegenen Ort Le Fayet. Von hier führ- 
te die PLM drei Jahre später eine Meter- 
spurbahn mit seitlicher Stromschiene und 
850 Volt Gleichstrom nach Chamonix. Seit 
1908 gibt es eine durchgehende Verbindung 
gleichen Systems mit zusätzlichem Zahnrad 
bis ins schweizerische Martigny. 

In den etwa 200 Meter oberhalb des Bahn- 
hofes Le Fayet gelegenen Badeort Saint-Ger- 
vais sollte zunächst lediglich eine herkömmili- 
che Straßenbahn gebaut werden. Doch mit 
der fortschreitenden Eroberung der Alpen- 
gipfel durch Bergbahnen entstand die Idee, 
Europas höchsten Berg mittels Zahnradbahn 
und Senkrechtaufzug zu bezwingen. Statt der 
Straßenbahn entstand das Projekt für eine 
18,5 Kilometer lange Bergbahnstrecke mit 
Zahnstangenabschnitten nach dem System 
Strub mit 1.000 Millimeter Spurweite bis zu 
einem Nebengipfel des 4.810 Meter hohen 
Mont Blanc — dem Aiguille du Gouter in 
3.863 m Meereshöhe. Da die letzten 3.100 
Meter fast ausschließlich in Tunneln verlau- 
fen sollten, war nach vollständiger Fertigstel- 
lung ein elektrischer Betrieb vorgesehen. 


Die Anfänge als Dampfbahn 
Für dieses Projekt gründete sich 1905 die 


Compagnie du Tramway du Mont Blanc 
(TMB), die ab 1908 in mehreren Etappen 
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bis zum 1. August 1913 die 12,4 (nach an- 
deren Angaben 12,5) Kilometer lange Berg- 
bahnstrecke zum Nid D’aigle mit Dampflo- 
komotiven in Betrieb nahm. Etwa 85 
Prozent der Gleise sind mit einer Zahnstan- 
ge versehen, dort gibt es Steigungen von bis 
zu 250 Promille und Kleinsthalbmessern 
von 80 Meter. 

Am Nid D’aigle blieb der Bahnbau dann 
1913 buchstäblich „mitten auf der Strecke“ 
im Fels stecken. Denn die Gesellschaft war 
in finanzielle Nöte geraten, ein Jahr später 
brach der Erste Weltkrieg aus. Die kühnen 
Pläne waren nicht mehr zu verwirklichen. 
Selbst an die Modernisierung der Strecke, 
um die damals zwei Stunden und 20 Mi- 
nuten dauernden Dampfzugfahrt zu be- 
schleunigen, war nicht zu denken. 


Der Neubeginn als 
„elektrische Tramway” 
Nachdem 1955 der Industrielle 
Noury aus Lille die Aktienmehr- 
heit erworben hatte, begann 
die Elektrifizierung der Stre- 
cke. Parallel beschaffte die 
Gesellschaft 1957 drei Trieb- 
und drei Steuerwagen. Dabei 
handelt es sich um vierachsige 
Zahnradtriebwagen, die mit je- 
weils einem bergwärts gescho- 
benen Steuerwagen über einen 
einfachen Kupplungshaken ver- 
bunden sind. Die Triebwagen ver- 
fügen über einen talwärts angeordneten Füh- 
rerstand, während auf den Steuerwagen 
bergwärts ein Leitstand für den Zugbegleiter 
vorhanden ist. Von diesem aus können Sig- 


PRIORITÉ 
TRAMWAY 


nale an den Triebfahrzeugführer und Warn- 
signale an die Straßenverkehrsteilnehmer ab- 
gegeben sowie Notbremsungen ausgelöst 
werden. 

Die 2,65 Meter breiten und 15, 40 Meter 
langen Triebwagen sowie die 13,73 Meter lan- 
gen Steuerwagen erhielten ihre mechanische 
Ausrüstung von der Schweizerischen Loko- 
motiv- und Maschinenfabrik Winterthur, die 
elektrische Ausrüstung von Oerlikon und den 
wagenbauliche Teil lieferte Decauville. Die Be- 
stuhlung der Fahrzeuge besteht aus Holzlat- 
tensitzen und bietet pro Zug (also Trieb- und 
Steuerwagen) 70 Fahrgästen Platz. 

Betrieben werden die Triebwagen mit elf 
Kilovolt 50 Hertz Wechselstrom, der Ein- 
fachfahrdraht von 84 Quadratmillimeter 
Querschnitt ist an Holzmasten mit 
Stahlauslegern befestigt. 
Am 4. August 1957 startete der 
Verkehr auf der elektrifizierten 
und modernisierten Strecke. 
Die Fahrzeuge erhielten statt 
Betriebsnummern die Na- 
men der drei Töchter des 
Mehrheitseigners: Anne, 
Jeanne und Marie. Seit 
| Mitte der 1990er-Jahre tra- 
gen die drei Züge zusätzlich 
eine unterschiedliche Farbge- 
bung. Neben den sechs Fahr- 
zeugen für den Reiseverkehr 


Verkehrsschilder in Le Fayet: „Ach- 
tung Eisenbahn!” und „Straßenbahn 
hat Vorrang” zusammen an einem 
Mast ULLRICH MÜLLER (3) 
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Betriebe ` E 


Auf Bergfahrt steht der Zugbegleiter vorn rechts im Steuerwagen. Im verkehrsreichen Stadtgebiet von Saint-Gervais/Le Fayet ist das beson- 


ders wichtig, um bei Bedarf eine Gefahrenbremsung einleiten zu können. Am 25. Juli 2014 gab es keinen solchen Vorfall 


stehen eine Schneeschleuder für den Winter- 
dienst sowie seit 2001 eine dreiachsige Zahn- 
raddiesellok für Bauzug- und Hilfsdienste 
zur Verfügung. 


Verkehr und Betrieb heute 


Bis zum Bau von Seilbahnen und Skiliften in 
den 1960er-Jahre erzielte die „Tramway“ 


bei 160.000 Fahrgästen pro Saison bis zu 
42 Prozent ihrer Einnahmen aus dem Win- 
tersportgeschäft. Heute läuft dieses als Ne- 
bensache. So verkehren winters zwischen 
Mitte Dezember und Ostern nur vier Zug- 
paare täglich bis Bellevue, da wegen der La- 
winengefahr im oberen Abschnitt die Fahr- 
leitung demontiert wird. Die Sommersaison 
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ULLRICH MÜLLER (2) 


beginnt etwa Mitte Juni und dauert bis Mit- 
te September. Elf Zugpaare pendeln täglich 
zwischen Juli und August, am Saisonanfang 
und Saisonende sind es sechs. Im Frühjahr 
und Herbst ruht der Betrieb. Momentan 
werden rund 110.000 Personen pro Jahr 
befördert. 


In sichere Zukunft 

Im Jahr 2000 gründete sich die Compagnie 
du Mont-Blanc SA, in der mehrere Kabi- 
nenseilbahnen, Skilifte, Restaurationsbe- 
triebe, die Schwesterbahn Chamonix — 
Montenvers und eben die Tramway du 
Mont-Blanc zusammengefasst sind. Deren 
Aktien werden an der Börse gehandelt und 
werfen sogar eine ordentliche Dividende ab. 
Damit gilt die Zukunft dieser ungewöhnli- 
chen französischen Tramway langfristig als 
gesichert. ULLRICH MÜLLER 


Verwendeten Quellen 

e Geschäftsberichte 2012/13 der Compagnie 
Mont Blanc SA 

e Histoire & Technique de la Cremaillere — Über- 
sicht der Zahnradbahnen von Veolia 

e Roell: Enzyklopädie des Eisenbahnwesens, 
Ausgabe 1912, Eintrag „Mont Blanc Bahnen” 


Geschafft! Die grün lackierte Komposition 
„Anne" steht an der Endstation in 2.372 Me- 
ter Höhe. Nach wenigen Meter Fußweg gibt 
es wunderschöne Ausblicke auf Gletscher und 
das Mont-Blanc-Massiv 
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Sutton Verlag GmbH, Hochheimer Str. 59, 99094 Erfurt 


Von den Anfängen der »Elektrischen« bis heute 


Hier finden Sie eine große Auswahl an spannenden Straßen- 
bahntypen sowie interessante Porträts von Trambetrieben. 


Hans-Georg Kohnke und Jörg Schulze 


Die Straßenbahn in 


Brandenburg 


an der Havel 


‚on 1897 bis heute Die Straßenbahn %| Die Duisburger 
in Hannover Straßenbahn 


1945 bis 1985 


nn 
i hichte d i an 
Die Geschichte der es hg! 
Brandenburger Stra- : a 0 Lë SS 


ßenbahn - in histori- 
schen Fotografien ein- 
drucksvoll dargestellt. 


128 Seiten - ca. 160 Abb. eh 2 
17,0 X 24,0 cM = === — 
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€ [D] 19,99 128 Seiten - ca. 230 Abb. - 17,0 X 24,0 cm 128 Seiten - ca. 200 Abb. - 17,0x 24,0 cm 
€ [A] 20,60 - sFr. 26,90 € [D] 19,99 - € [A] 20,60 - sFr. 26,90 € [D] 19,99 - € [A] 20,60 - sFr. 26,90 
ISBN 978-3-95400-651-9 ISBN 978-3-95400-368-6 ISBN 978-3-95400-361-7 
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Geschichten vor Ort 
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Wie Tw 29 trugen alle 
Bremer" in Osnabrück 


inden letzten = 


SLG. ALFRED SPÜHR 


Aus einer Hand ` 


= 


“Einsatzjahren Werbung ` 


„Bremer” Wagen für Osnabrück und Naumburg EM Die Norddeutsche Waggonfabrik A.G. in 
Bremen lieferte 1927 zwölf Trieb- und zwölf Beiwagen nach Osnabrück. Damals benötigte auch 
die Naumburger Straßenbahn einen neuen Wagen. Sie „hängte” sich an die Bestellung an ... 


nr ie Osnabrücker Straßenbahn hat- 
i te für ihre Inbetriebnahme im Jahr 

1906 von der Waggon- und Ma- 

schinenfabrik Aktien-Gesellschaft 
vorm. Busch in Bautzen 16 Triebwagen be- 
schafft. Für die Anfang der 1910er-Jahre ge- 
planten und zum Teil bereits begonnenen 
Streckenerweiterungen reichte dieser Wa- 
genpark jedoch nicht mehr aus. Deshalb be- 
stellte der Verkehrsbetrieb bei der Hanno- 
verschen Waggonfabrik AG (HAWA) am 
12. Mai 1914 sechs Trieb- und vier Beiwa- 
gen mit elektrischer Ausrüstung von Sie- 
mens-Schuckert. Konstruktiv sollten die 
zehn Fahrzeuge den seit 1906 in Betrieb be- 
findlichen Wagen entsprechen. Während die 
Firma Siemens den elektrischen Teil rasch 
zur Montage nach Hannover sandte, unter- 
blieb aufgrund des Ersten Weltkrieges bei 
ES = er > der HAWA der Bau der Wagen. Nachdem 
Um 1932 entstand im Betriebshof diese Aufnahme des Tw 30 noch mit Dachrichtungswalze und der Hersteller trotz Fristsetzung die bestell- 
bereits mit Scherenstromabnehmer anstatt des Lyrabügels STADTWERKE OSNABRÜCK, SLG. ALFRED SPÜHR (2) ten Wagen nicht lieferte, ließen sich die 


2N z = SE 
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Der Tw 11 (hier c 


a. 1938) trug als erster die Liniennummerlaterne mittig OBEN Tw 25 am 28. Se 


ptember 1958 mit zwei Dachlaternen ALFRED SPÜHR 


Nordwaggon-Wagen 


Is 
| Je 18 
aen 7 z 


N 


und die Richtungsanzeige hinter der Stirnscheibe. Den für Osnabrück un- unten Vor dem Tw 10 liegt 1936 das Fahrgestell des Bw 68 bereit zum 
typischen „Ohrenbügel” ersetzte ein Stemmann-Bügel c. stetzA, sıc.A.spührk Einbau der neuen elektrischen Ausrüstung als Tw 10" (ab 1949 Tw 18) 


Stadtwerke die elektrischen Ausrüstungen 
nach Osnabrück bringen. Da die HAWA 
den Auftrag auch nach dem Ersten Welt- 
krieg nicht abarbeitete, zahlte das Unter- 
nehmen 1920 den Stadtwerken Osnabrück 
10.500 Mark Schadensersatz. 


Die Vorgeschichte geht weiter ... 


Die für die HAWA-Bestellung von 1914 be- 
reitgestellten elektrischen Komponenten ka- 
men schließlich 1925 in sechs von der 
Oldenburger Wagenbauanstalt A.G. gelie- 
ferten Triebwagen zum Einbau. Da es sich 
bei den Motoren und Fahrschaltern um 
etwa zwei Jahrzehnte zuvor entwickelte 
Technik handelte, entsprachen die Fahrzeu- 
ge nicht mehr dem neuesten Stand. Wäh- 
rend die Osnabrücker Straßenbahn die Wa- 
genkästen noch bis zur Einstellung des 
Betriebes im Jahre 1960 nutzte, tauschte sie 
die Fahrgestelle nach dem Zweiten Welt- 
krieg gegen gebrauchte, aber besser motori- 
sierte von zerstörten Hildesheimer Trieb- 
wagen. Danach fuhren diese Zweiachser 
mit AEG-Motoren und SSW-Fahrschaltern. 
Die „neuen“ Fahrgestelle verfügten über 
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Rollenlager anstatt Gleitlager, zusätzlich 
waren auch Peckham-Achslager vorhanden. 


Nordwaggon hilft aus der Not 


Da die 1925 in Oldenburg gebauten Trieb- 
wagen weder den Erwartungen noch den 
Anforderungen der Osnabrücker Straßen- 


Technische Daten 


Hersteller........ Norddeutsche Waggonfabrik 

AG Bremen 
Baujahr ne ee ee 1927 
Länge über Rammbohle........... 8.780 mm 
Biete RN 2.100 mm 
(Eeer 2.300 mm 
Höhe bis Dachkante.............. 3.300 mm 
leergewich IV Eee: 10.500 t 
Leergewicht Bw `... 7500 t 
Laufkreisdurchmesser Radsätze ...... 800 mm 
Trittbrett (erste Stufe) .............. 430 mm 
Breite 1. und 3. Seitenscheiben ..... 1.390 mm 
Breite mittlere Seitenscheibe........ 1.360 mm 


bahn entsprachen, bestellte der Verkehrsbe- 
trieb im Jahre 1927 zwölf Trieb- und zwölf 
Beiwagen bei der Norddeutschen Waggon- 
fabrik A.G. in Bremen - umgangssprachlich 
meist nur Nordwaggon genannt. Einzelhei- 
ten über die Lieferung und Indienststellung 
der Fahrzeuge in Osnabrück sind nicht be- 
kannt, da die Akten der Straßenbahn mit 
den Vorgängen ab 1924 im Zweiten Welt- 
krieg verlorengegangen sind. Nach 1945 
angefertigte Dokumente ließ die Stadtver- 
waltung hingegen nach Betriebsschluss 
„entsorgen“. Allerdings fertigte sich der Au- 
tor dieses Beitrages von vielen Schriftstü- 
cken und Tabellen eine Abschrift an - heu- 
te in fast jedem Büro übliche Kopierer gab 
es in den 1950er-Jahren noch nicht. Um die 
Wagen im Modell nachbauen zu können, 
fehlten dem Autor jedoch trotzdem noch 
mehrere Maße und Angaben ... 


Überraschungsfund in Naumburg 


Nach dem Mauerfall 1989 kam der Autor 
schließlich doch noch an viele der für im- 
mer verloren geglaubten Maße und techni- 
sche Daten der 1927 in Bremen für die Os- 
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nabrücker Straßenbahn gebauten zwölf 
Triebwagen. Denn im Gegensatz zu seiner 
Heimatstadt besitzt die Naumburger Stra- 
ßenbahn nämlich noch sämtliche Unterla- 
gen und Zeichnungen zu den einst in die 
Saalestadt gelieferten Wagen. Demnach 
hängte sich der kleine Verkehrsbetrieb aus 
Mitteldeutschland per Schreiben vom 
4.Februar 1927 an den in Bremen laufen- 
den Auftrag für die Osnabrücker Straßen- 
bahn an. Die Norddeutsche Waggonfabrik 
A.G. sollte einen 13. Triebwagen bauen 
und nach Naumburg liefern. Der dortige 
Straßenbahnbetrieb erhoffte sich auf diese 
Weise eine Kostenersparnis gegenüber dem 
í 3 S 2 S Bau eines Einzelstückes. In Bremen ging der 
Zum 50. Jubiläum der Osnabrücker Straßenbahn fuhren am 31. Januar 1956 auf allen Linien ge- Hersteller auf den Vorschlag ein. Er liefer- 


schmückte Züge. Hier der Tw 30 (noch mit geteilten Seitenscheiben) mit Bw 54 am Depot te das Exemplar für Naumburg am 5. Sep- 
tember 1927 aus. Am 10. Oktober 1927 
R stellte ihn die Straßenbahn als Tw 10 in 


Dienst. Eineinhalb Monate später fragte 
der Betrieb übrigens am 24. November bei 
Nordwaggon an, ob und welche Garantie- 
zeit der Hersteller für den gelieferten Zwei- 
achser gewähren würde ... 

Auf diese Frage ist im Archiv der Naum- 
burger Straßenbahn auch die Antwort vom 
26. November 1927 abgeheftet. Das Schrei- 
ben bestätigt, dass seit 1. September 1927 
eine einjährige Garantie gewährt werde. 
Am 2. Februar 1928 vermerkte ein Mitar- 
beiter handschriftlich auf diesem Schrift- 
stück in der Akte: „An dem genannten Wa- 
gen haben sich keinerlei Mängel bemerkbar 
gemacht.“ 

Die größte Freude für den Autor dieses 
Beitrages war es aber, dass in Naumburg eine 
umfangreich bemaßte Zeichnung des „Bre- 
mer“ Triebwagens von 1927 zu finden ist. 


— L Papier ist geduldig ... 
Naumburg: Der Tw 10 im Lieferzustand mit Lyrabügel. Er besaß, wie die Osnabrücker Wagen, Dank der 1:10-Zeichnung des Tw 10 der 
eine drehbare Stirnscheibe, durch die Wasser ins Innere spritzte REPRO: G. KÖNIG, NAUMBURG, SLG. SPÙHR Naumburger Straßenbahn sind nunmehr 
nicht nur die von Alfred Spühr in den 

Auch beim Naumburger Tw 10 wurden - wie in Osnabrück - die Richtungswalzen durch Rich- 1950er-Jahren genommenen Hauptmaße 
tungsschilder hinter den nun fest gelagerten Stirnscheiben ersetzt WOLFGANG SCHREINER, SLG.A.SPÜHR der zwölf Triebwagen der Osnabrücker 
s j TE o Ce, x: Ge Straßenbahn bestätigt, sondern liegen jetzt 
gad auch zahlreiche weitere Detailmaße vor. 

Aber der Naumburger Tw 10 war mit 
den zwölf Osnabrücker Triebwagen auch 
nicht völlig identisch! So besaßen letztere 
eine Antriebsleistung von jeweils zwei Mal 
26,5 Kilowatt. Der Naumburger Triebwa- 
gen verfügte hingegen über zwei Motoren 
mit je 28 Kilowatt Leistung, wie der 
Dresdner Straßenbahnhistoriker Mario 
Schatz im Jahre 1948 einer offiziellen Mit- 
teilung an das zuständige Ministerium in 
der Sowjetzone entnahm. Die im „Straßen- 
bahn-Archiv“ vom Transpress-Verlag ver- 
öffentlichte Angabe von zwei Mal 17 Kilo- 
watt kann hingegen nicht stimmen. 

Ein weiteres bemerkenswertes Detail ist, 
dass alle 13 Triebwagen - also auch der 
Naumburger - im Jahre 1960 ausgemustert 


A 
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AG aus Bremen mit gelochter Urheber-Angabe 
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Die verkleinerte 1:10-Zeichnung des Naumburger Tw 10 von der Norddeutschen Waggonfabrik 


en 


AS 
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ARCHIV: NAUMBURGER STRASSENBAHN 


Der Unfall des Osnabrücker Tw 22 


AR „Bremer“ Tw 22 war im Jahr 1958 in Os- 
nabrück in einen spektakulären Unfall verwi- 
ckelt. An jenem Tag überholte ein Lkw den Stra- 
Benbahnwagen auf der rechten Seite. Aufgrund 
eines geparkten Pkw fuhr der Lkw jedoch unmit- 
telbar vor dem Tw 22 nach links. Der Triebwagen 
fuhr auf den Laster auf — und der Straßenbahn- 
fahrer lag etwa eineinhalb Stunden unter dem 


wurden, in Osnabrück im Zuge der Einstel- 
lung der Straßenbahn. 


Der Einsatz in Osnabrück 

Die zwölf 1927 von Nordwaggon geliefer- 
ten Triebwagen stellte die Osnabrücker 
Straßenbahn mit den Betriebsnummern 23 
bis 34 in Dienst, die Beiwagen mit den Be- 
triebsnummern 63 bis 74. Im Jahr 1949 
zeichneten die Stadtwerke die Triebwagen 
in Tw 19 bis 30 um. 

In Osnabrück waren die Wagen wegen 
ihrer besonders guten Fahreigenschaften bei 
Betrieb wie Personal gleichermaßen beliebt. 
Da sie Rollenlager und Peekham-Achslager 
besaßen, hatten die Fahrzeuge auch bei 
schlechter Gleislage mit höheren Geschwin- 
digkeiten einen ruhigen Lauf. 

Da in den 1930er-Jahren die Fahrzeuge 
der ersten Generation reihenweise ausfielen, 
baute der Betrieb sie zu Beiwagen um, wel- 
che danach auch mit den Nordwaggon- 
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umgestürzten Fahrschalter. Da die Versicherung 
den Schaden übernahm, ließen die Stadtwerke 
den Zweiachser generalüberholen und nahmen 
ihn als Bw 72 wieder in Betrieb, obwohl sich die 
Straßenbahn inzwischen in der Einstellung be- 
fand. Die letzten Fahrten fanden am 29. Mai 1960 
statt. So wurde der Beiwagen kurz nach seiner 
Fertigstellung verschrottet. 


Fahrzeugen von 1927 zum Einsatz kamen. 

Auf der anderen Seite fehlten in dieser 
Zeit aber Triebwagen. Daher baute die 
Werkstatt in den Jahren ab 1936 die fünf 
Nordwaggon-Beiwagen 68 bis 71 zu Trieb- 
wagen um (Tw 10 bis 14, nach 1949 in 
umgekehrter Reihenfolge in Tw 18 bis 14 
umgezeichnet). Diese Wagen erhielten mo- 
dernere elektrische Ausrüstungen mit stär- 
keren Motoren (zwei Mal 37 Kilowatt) und 
Nockenschaltern. Daher kamen die Fahr- 
zeuge auch zu ihren Namen „Schnellläu- 
fer“, sie waren die Lieblinge des Personals. 
Lediglich das Fehlen von Schienenbremsen 
wirkte sich speziell in den letzten Betriebs- 
jahren negativ aus. 

Zugleich erhielten diese Umbauwagen als 
erste Osnabrücker Fahrzeuge eine elektri- 
sche Heizung. Allerdings als Nutzheizung, 
das heißt, dass in der Heizperiode die Hei- 
zungen anstatt der Dachwiderstände der 
Strom vernichteten. Dadurch war die Heiz- 


Das Werksschild eines Osnabrücker „Bremer” 
mit dem verkürzten Namen „Nordwaggon”, 
wie im Sprachgebrauch üblich SLG. ALFRED SPÜHR (2) 


leistung von der Fahrweise des Fahrers ab- 
hängig: Durch längeres Fahren auf den Wi- 
derstandsstufen konnten die Fahrgäste „ge- 
röstet“ bzw. andererseits bei überwiegender 
Benutzung der Hauptfahrstufen „angefro- 
ren“ werden. 


Die veränderten Fensterteilungen 


Während des Zweiten Weltkrieges war 
auch die Osnabrücker Straßenbahn häufig 
überfüllt. Zwischen den Sitzen stehende 
Fahrgäste suchten bei Bogenfahrten an den 
Seitenfenstern Halt — dabei zerbrachen je- 
doch häufig die Scheiben! Daher brachten 
die Wagenschlosser innen vor den Fenstern 
eine Querstange an. 

Da es nach dem Krieg an Fensterglas 
mangelte, baute die Werkstatt bei Repara- 
turen anstatt einer neuen großen Scheibe 
fast immer zwei kleinere mit einer Hilfs- 
strebe ein. Lediglich die Beiwagen 64 und 
74 (sowie der in Oldenburg gebaute Bw 60) 
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Nordwaggon-Wagen 
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RECHTS Die erhalten gebliebene Platte des 
Fährschalters von Tw 22 (Reihe 19 bis 30, frü- 
her 23 bis 34) nennt neben den Fahr- und 
Bremsstufen die Typenbezeichnung OB 56 
und die Fabriknummer 1839355 ALFRED SPÜHR 


INKS Den Osnabrücker Tw 29 fotografierte 
Klaus Kriese nach dem Umbau seiner Regen- 
rinnen auf dem Dach hier Ende der 1950er- 
Jahre von oben SLG. ALFRED SPÜHR 


Immo, 


| 
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besaßen immer große Scheiben. Mangelte es 
selbst an kleinen Scheiben, dann halfen sich 
die Schlosser mit Blech oder Holz aus ... In 
den 1950er-Jahren baute die Werkstatt 
dann wieder Fensterscheiben in der ur- 
sprünglichen Breite ein. 

Der Tw 28 erlitt bei einem Luftangriff auf 
dem Bahnhofsvorplatz schwere Schäden. 
Trotzdem baute ihn die Werkstatt nach dem 
Krieg wieder auf. Allerdings erhielt er statt 
der drei großen Fenster sechs Kleine, was 
sein Aussehen stark veränderte. 

Um der Verschmutzung der Frontschei- 
ben aller Wagen der Osnabrücker Straßen- 
bahn entgegenzuwirken, verlegte das Werk- 
stattpersonal die Regenrinnen des Tw 29 so, 
dass das Wasser nicht mehr beim Bremsen 
über die Frontscheibe lief (was dem Fahrer 
die Sicht nehmen konnte). Das Wasser 
nahm fortan seinen vorgesehenen Lauf über 
neue Rinnen bis zum Abflussrohr hinter der 
Tür. Da das beim Tw 29 gut funktionierte, 


„Endstation Hafen” — auf diesem Schrott- 
platz endeten die „Bremer Wagen” in Osna- 
brück. Die Aufnahme zeigt mehrere Trieb- 
und Beiwagen am 11. Juni 1960 ALFRED SPÜHR 
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bauten die Mitarbeiter der Werkstatt später 
auch weitere Wagen derart um. 


Kein Wagen erhalten 
Nach der Einstellung des Straßenbahnbe- 
triebes in Osnabrück zum 29. Mai 1960 ka- 
men alle noch vorhandenen Fahrzeuge zu 
einem Schrotthändler im Hafen, der die 
Wagen vor Ort zerlegte. 

Trotz vieler Versuche zum Erhalt wenigs- 
tens eines „Bremer Zuges“ waren die Ver- 
antwortlichen nicht dazu bereit. Deshalb 


Nordwaggon-Wagen 


gibt es kein Exemplar von diesen Fahrzeu- 
gen mehr, was bei jedem Jubiläum der Ver- 
kehrsbetriebe heute bedauert wird ... 

Der Naumburger Tw 10 schied ebenfalls 
im Jahr 1960 aus dem Dienst aus und wur- 
de ebenfalls zerlegt. So ist von den 13 Trieb- 
und zwölf Beiwagen der Nordwaggon-Serie 
von 1927 kein einziges Exemplar der Nach- 
welt erhalten geblieben. Wie aber ein „Bre- 
mer Zug“ wenigstens im Modell wieder in 
Fahrt kam, lesen Sie auf den anschließenden 
Modellseiten! ALFRED SPÜHR 


oBEN Auf dieser Aufnahme aus der Nach- 
kriegszeit in Osnabrück sieht man die nach- 
träglich hinter den Seitenscheiben angebrach- 
ten Querstangen zur Scheibensicherung und 
die geteilten Scheiben BOSSELMANN, SLG. ALFRED SPÜHR 


Nimbus „Bremer” 
in Osnabrück 


a die Osnabrücker Straßenbahn mit den 

„Bremer“ Wagen von 1927 so zufrieden 
war, verhandelte sie nach dem Zweiten Welt- 
krieg mit der Nachfolgefirma von Nordwaggon 
— mit der Hansa-Waggon. Aber da dieses Un- 
ternehmen in Bremen und die Niedersächsische 
Waggonfabrik Graaff in Elze im eigenen Lande 
lagen, gab es zweckgebundene Kredite nur für 
niedersächsische Hersteller. Der im Niedersäch- 
sischen Landtag sitzende Carlo Graaff machte 
den Osnabrückern ein entsprechendes Angebot. 
Die Stadtwerke bestellten daraufhin zwei Wa- 
gen in Elze und als Gegenstück einen Wagen in 
Bremen. Sie wollten damit beweisen, dass die 
Bremer Wagen besser wären, was ihnen auch 
gelang. Allerdings gab es keine Nachbestellung, 
da die Osnabrücker Straßenbahn bald abge- 
schafft werden sollte ... 
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Miniatur-Nahverkehr: Anlagen, Fahrzeuge, Tipps und Neuheiten DÁ sm-modell@geramond.de 


Anfang der 1950er- Jahre begann Alfred 
Spühr mit dem Nachbau der Osnabrücker 
Straßenbahn-Fahrzeuge. Sein erstes Modell ` 
war der Tw 16 für Om-Spur (Foto unten), 

der ursprünglich geteilte Seitenfenster hat- 
te. Wegen Platzmangels wechselte er da- 
nach zum Maßstab 1:90. Sein HOm-Modell 
des Tw 16 (gr. Foto) baute er erst 2013 


m > ` E er 
N 2. 


>] Im Maßstab 1:90 E Alfred Spühr hat alle 
Typen der von Nordwaggon gelieferten 
Osnabrücker Straßenbahnen nachgebaut 


it der Geschichte der Modell nachzubauen. Den ersten 
Osnabrücker Straßen- Versuch unternahm ich in den Jah- 
bahn beschäftige ich ren 1951 und 1952 mit dem Bau des 
mich intensiv seit Be- Tw 16 in der Baugröße Om (Maß- 
ginn der 1950er-Jahre. Da lag es stab 1:45). Das Vorbild war in Os- 
natürlich nahe, die Bahn auch im nabrück aus einem von der Bremer 
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Den Triebwagen Nr. 16 der Osnabrücker Straßenbahn baute Alfred 
Spühr erst zum 60. Jubiläum seiner Anlage im Jahr 2013 als HOm-Modell 


Nordwaggon gelieferten Beiwagen 
umgebaut worden. Es bedurfte bei 
der Konstruktion meines Modells 
mehrerer Anläufe, um u. a. den Mo- 
tor im Fahrgestell unterzubringen 
sowie die Fahrtrichtungslampen mit 
Schleifern über die seinerzeit beim 
Vorbild auf der Straße angebrachten 
Markierungsnägel einzuschalten. Die 
Funktion, die Fahrtrichtungslampen 
über Straßenkontakte einzuschalten, 
gab es dann um 1960 in der DDR bei 
einer dort erhältlichen Modelltram. 

Die beschriebenen Probleme konnte 
ich zwar alle lösen, aber in meinem 
Zimmer war zu wenig Platz für eine 
brauchbare Spur-Om-Strecke. Ich 
entschloss mich daher, auf HOm im 
Maßstab 1:90 umzusteigen. Nach 
vielen verworfenen Plänen begann 


ich 1953 mit dem Bau der ersten 
Fahrzeuge und der ersten Anlagen- 
platte. Um 1970 war meine Stra- 
ßenbahnanlage „Spühringen” dann 
endlich gebrauchsbereit. 


Mit Zollstock ins Depot 


Neben der Anlage fertigte ich auch 
sämtliche Fahrzeugtypen der Osna- 
brücker Straßenbahnwagen. Dazu 
gehörten natürlich die sogenannten 
„Bremer” Wagen (siehe auch im Vor- 
bildteil auf den Seiten 50-55). Da bei 
der Osnabrücker Straßenbahn zu die- 
sen Fahrzeugen keine Zeichnungen 
mehr vorhanden waren, musste ich 
selbst tätig werden und in der Wa- 
genhalle alle Maße mit dem Zollstock 
abnehmen. Allerdings gab es das 
Problem, dass der Dachbereich ab 


Der relativ flache SB-Antrieb nimmt zwar im Fahrgastbereich viel Platz 
ein, an die Fenster gesetzte Preiserfiguren verdecken ihn aber sehr gut 


ES ` Ss Er ken ) 
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Nachdem Spühr alle Osnabrücker Straßenbahnen vermessen hatte, fer- 
tigte er seine Zeichnungen an, nach denen er noch heute Modelle baut 


Tw 16 mit Bw 64 auf der Fahrt durch Spühringen. In Osnabrück blieben die Türen auch während der Fahrt offen, da die Türverriegelung zu kompliziert 


war. Im Winter hielten die Fahrgäste die Türen zugeschoben fest, damit 


"e 
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es im Wagen nicht zu kalt wurde. Man beachte den feinen Stromabnehmer 
_ 


— 


raßenbahn im Modell 


Regenrinne für mich tabu war, denn 
der Meister untersagte mir wegen 
der Nähe zur stromführenden Fahr- 
leitung dort das Messen. Er kletterte 
selbst nach oben und ich musste mir 
nur noch die Maße notieren. 


Alte Baugröße 00 statt HO 


Danach kam dann allerdings das 
größere Problem, eine Zeichnung an- 
fertigen zu müssen. Ich hatte absolut 
keine Ahnung, wie man das macht. 
Außerdem musste alles in den Maß- 
stab 1:90 umgerechnet werden. Das 
war für mich sehr mühsam. Da Ta- 
schenrechner noch nicht verfügbar 
waren, musste ich alles auf Papier 
umrechnen. Heute ist das für mich 
sehr nützlich, denn nach diesen Be- 
rechnungen kann ich noch immer 
meine HOm-Modellfahrzeuge ferti- 
gen. Das letzte Bauvorhaben war im 
Jahr 2013 der Tw 16. Neben meinen 
Vermessungen in der Wagenhalle 
waren auch die Unmengen von Fo- 
tos, die ich damals von den Osnabrü- 
cker Straßenbahnen gemacht habe, 


Tw 25 mit den Beiwagen 73 und 64 vorm Hauptbahnhof. Diese langen Züge gab es in Osnabrück nur zu 


Die geschlossene Türseite von Bw 64. Bei dem Beiwagen wurde wegen 
Korrosion die Regenleiste entfernt, deshalb das etwas andere Aussehen 


noch. Im Laufe der Jahre wurde sie bei vielen Fahrzeugen abgebaut 


ANZEIGE 


und Nahverkehrs-Literatur 


A 


den Hauptverkehrszeiten und sonnabends 


beim Nachbau sehr hilfreich. Dem 
Maßstab 1:90, der sich damals 00 
nannte und von HO (1:87) abgelöst 
wurde, bin ich bis heute bei meinen 
Modellen treu geblieben. 

Alle Osnabrücker Fahrzeuge auf 
meiner Straßenbahnanlage sind in 
der Pappbauweise entstanden. Ich 
verwende hierfür 0,3 bis 0,4 mm 
starken Pressspan, aus dem die be- 
nötigten Teile ausgeschnitten wer- 
den (siehe auch SM 6/04). Der Bau 
der Fahrzeuge war bei mir oft eine 
langwierige Angelegenheit. Für den 
Bremer Tw 25 hat die gesamte Bau- 
zeit rund sechs Jahre betragen. Mein 
Beruf als selbstständiger Kaufmann 
ließ nur selten Zeit fürs Steckenpferd. 
Oft musste ich den Bau der Straßen- 
bahnmodelle für Wochen oder sogar 
Monate ruhen lassen. 


HOm-Modell zum Jubiläum 

Das Spur-Om-Modell (22,5 mm) des 
Tw 16 war Anfang der 1950er-Jahre 
ja mein Einstieg in den Trammodell- 
bau. Ein entsprechendes HOm-Fahr- 


Modelltram-Begeisterung in der Schule 


(ke IF SR al E Modelltram-Vorführungen erfreu- 
en immer wieder auch jugendliche 


im Versand, direkt nach Haus 


ganz NEU Straßenbahn-Großraumwagen aus der DDR (Köhler, VBN), 224 S., A4, ~ 400 teilw. farbige Abbildungen 
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mell Berliner Straßenbahn-Chronik II ‚Eektisce' beider BVG 1929- 2015 (Hikenb.Kraner] 1768. WAW. 21,80 € LV 

E e SE Ge Es 
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Gë DeStrafenbahnin bzi Charlottenburg-Wilmersdorf 5.13.10: 4 SS rem Hobby oft am Nachwuchs. Dass 
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yn NEU Moderne Trams dee! 2: Vierassers en geledege trams (v. [Gg Rather WON, 896S, A4 30 fos 43,00 € näher gebracht werden kann, de 
ganz NEU Stragennahnen der kuk. Dongumonarehie MA tatiy 34S, Abh, P Tran aeticte h Oar ham 65,00 € Ea AUN E) monstrierten Schüler des Dresdner 
anz NEU Vom Sesselträger zum Siberpfeil lahre Wiener Verkehrsgeschichte (Wiener Linien), 408 S., A4, . 32, | ma art ea Bgme? : ei See? 
mg Kë Jahre fee EES Liane Si ee EE = 32.00 € geg Pestalozzi-Gymnasiums mit ihrem 
ganz NEU Les treamweays dhier en France andrilon, Vie du Rail), 160 S., 24 x 32 cm, 250 Fotos, 20 Städte Æ, P o i i z 
ell Lëtzebuerg Luxembourg Es war einmal de Tram (Rail Memories), 96 8. AZ, (GOU. (met 33,00 € Dresdner Pestalozzi-Schüler bau- Lehrer beim Schkeuditzer Straßen 
gam NEU Metro & en Mer Spanien 160. Ten ite Großbritannien & Irland 144 S. je ca. 300 Farb-Abb.je 19,50 € en mit ihrem Lehrer die Anlage auf Pahn-Jubiläum mit ihrer Anlage. 
gaz NEU Homburg: Nahverkehr in den Ger. Jahren (tram-tv), DVD 45 Minuten auch 1930er-Jauhre 19,80 € E In Berlin zeigen die Trolley- 
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www,modellbahnzentrum-uerdingen.de 


Freaks” am 17. und 18. Oktober im 
S-Bahn-Werk Friedrichsfelde, Rosen- 
felder Straße, mehrere Tramanlagen. 
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Der Tw 25 mit seinem Bw 73 auf der Fahrt durch Spühringen ist inzwischen bis in die Gefällstrecke am Rathaus gekommen 


zeug wurde erst 2013 zum 60. Jubi- 
läum meiner Spühringer Straßenbahn 
fertig. Den Bremer Tw 25 hatte ich be- 
reits 1963 und die Beiwagen 64 und 
73 schon im Jahre 1986 fertiggestellt. 
Um den Fahrkomfort zu verbessern, 
habe ich 1977 meinen bis dahin fer- 
tiggestellten Triebfahrzeugpark auf 
Motoren von Faulhaber umgestellt. 

Beim Tw 25 füllt der Antrieb mit gro- 
Ber Schwungmasse noch den gesam- 
ten Fahrgastraum aus, während beim 
Tw 16 ein Antrieb von SB-Modellbau 
mit großer Schwungmasse fast un- 
sichtbar eingebaut werden konnte. 

Da ich meine Anlage inzwischen auf 
Selectrix-Digitalbetrieb von Müt um- 


gestellt habe, bekam der Triebwagen 
Nr. 16 als erstes meiner Fahrzeu- 
ge funktionierende Lampen für die 
Fahrtrichtungsanzeige eingebaut. 
Der Dekoder ist im Oberlichtaufbau 
untergebracht. 


Digital am Fahrschalter 


Zur Zeit bin ich dabei, die Schalt- 
funktion für die „Blinker” aus dem 
Müt-Handregler in meinen vom alten 
Original-Tw-16 stammenden Fahr- 
schalter zu verlegen. Ob ich diese 
Funktion auch in weitere Fahrzeuge 
einbaue, weiß ich noch nicht. Die 
Schwierigkeit besteht darin, daß ich 
bei den Modellen nicht mehr an die 


A PÜHR(12) 


sehen, denn an die kleinen Leucht- 
dioden von heute war damals noch 
nicht zu denken. ALFRED SPÜHR/JOG 


Einbaustellen herankomme, ohne die 
Wagen zu zerlegen. Ein Nachrüsten 
war beim Bau natürlich nicht vorge- 


Alfred Spühr ist mit 81 Jahren einer 
der ältesten Modellstraßenbahner in 
Deutschland. Seine Liebe gilt besonders 
der 1960 eingestellten Straßenbahn sei- 
ner Heimatstadt Osnabrück. Der frühere 
Kaufmann hat nicht nur alle Fahrzeuge 
im Modell nachgebaut, auch mit Bü- 
chern, Artikeln und Ausstellungen hält 
er die Erinnerung an die Bahn wach. Zur 
| Zeit vergrößert er seine Anlage (Foto). 


Triebwagen 25 mit Beiwagen 73 an der Spühringer Se kurz vor dem e Die Türen auf der linken Seite sind verschlossen 


Auf dem Weg zum Sockel 


hausung einen vierachsigen Tatra-Wagen - 45 Jahre nach Stilllegung der Straßenbahn! 


Denkmalpläne für Aussiger Straßenbahn W Bis 1970 verkehrte im Norden der damaligen 
Tschechoslowakei die Aussiger Straßenbahn. 45 Jahre nach ihrer Einstellung gibt es Bemühungen, 
einen vierachsigen Tatrawagen als Denkmal aufzustellen. Doch es ist ein steiniger Weg ... 


m Frühjahr 2007 kehrte ein vierachsiger 
Einrichtungswagen des Tatra-Typs T2 
nach Ústí nad Labem (Aussig) zurück. 
Die Initiative dazu ging von einem dama- 
ligen Manager der Verkehrsbetriebe der Stadt 
aus — er hoffte schon damals, das Fahrzeug als 
Erinnerung an den 1970 eingestellten Stra- 
ßenbahnbetrieb restaurieren und aufstellen zu 
können. Dieses Vorhaben gibt es bis heute - 
aber geschehen ist seitdem noch nicht viel. 
Um den seit 8. März 2007 im Betriebshof 
Předlice (Prödlitz), seiner einstigen Heimat- 
dienststelle, abgestellten Wagen entstand aber 
Anfang dieses Jahres wenigstens eine provi- 
sorische Umhausung. Doch der Reihe nach: 


Von Ústí nad Labem nach Liberec 
Für die am 1. Juli 1899 in der nordböhmi- 
schen Elbestadt Aussig eröffnete meterspu- 


60 


rige Straßenbahn baute die Prager Firma 
CKD 1959 zunächst zwei Einrichtungswa- 
gen des Tatra-Typs T2, abgeleitet von den 
amerikanischen PCC-Wagen. Diese beiden 
Wagen gingen 1960 mit den Betriebsnum- 


Daten & Fakten: Tw 152 


Hersteller .......222222222222 00: CKD Prag 
TEE 1959 
Fabriknummer... 150187 
Betriebsnummer in Ústí ab 1960 ......... 132 
Betriebsnummer in Ústí ab 1962 ......... 152 
Betriebsnummer in Ostrava ab 1971....... 594 
Betriebsnummer in Liberec ab 1995....... 21" 
Abstellung .......2.2222222 resi teise 2004 


Rückkehr nach Ústí nad Labem. . . . . März 2007 


mern 131 und 132 in Ústí in Betrieb. Zwei 
Jahre später zeichnete der Verkehrsbetrieb 
sie in Tw 151 und 152 um. Gleichzeitig lie- 
ferte ČKD im Jahr 1962 weitere 16 Ein- 
richtungswagen dieses Typs in die Elbestadt 
(Tw 153 bis 168). Trotzdem blieben auch 
mehrere Vorkriegswagen in Betrieb. 

Nach der Einstellung der Aussiger Stra- 
ßenbahn 1970 blieb der Tw 152 vorerst im 
Straßenbahnhof in Předlice abgestellt. Spä- 
ter verkaufte ihn der Verkehrsbetrieb nach 
Ostrava (Mährisch Ostrau), wohin er am 
13. März 1971 mit fünf weiteren T2 aus 
Ústí (Tw 153, 156, 157, 160 und 163) auf 
Transportwagen der Eisenbahn abfuhr. An 
seinem neuen Einsatzort erhielt der Vier- 
achser normalspurige Drehgestelle sowie 
die neue Betriebsnummer 594. Während 
seiner „zweiten Karriere“ in Ostrava ließ 
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De 


Diese Aufnahme vom März 2012 zeigt deutlich, wie der aus Reichenberg nach Aussig zurück- 


TRETEN 
og SE 


gekehrte Straßenbahnwagen unter freiem Himmel ohne Pflege gelitten hat. Eine Erhaltung 


lohnt trotzdem - es ist der letzte erhaltene T2, der einst werksneu nach Usti kam 


ihn der dortige Verkehrsbetrieb im Jahre 
1985 modernisieren, wobei unter anderem 
das mittig platzierte Vorderlicht mit dem 
„Schnauzer“ durch zwei seitlich ange- 
brachte Scheinwerfer ersetzt wurde. 

Im Jahre 1995 gelangte der Triebwagen 
nach Liberec (Reichenberg), wo er zunächst 
mit wieder meterspurigen Drehgestellen als 
Tw 21 in Drittbesetzung bis 1999 zum Ein- 
satz kam. Anschließend spurte der nord- 
böhmische Verkehrsbetrieb diesen T2 auf 
1.435 Millimeter um und nutzte ihn bis 
2004 weiter im Liniendienst. 


Die Rückkehr nach Usti 


Im Jahre 2007 wurde der Wagen mit me- 
terspurigen Drehgestellen aus Liberec nach 
Ústí nad Labem zurückgebracht. Es soll sich 
damals um eine private Initiative eines da- 
maligen Managers des Aussiger Verkehrs- 
betriebes gehandelt haben. Es gab vielerlei 
Überlegungen, was mit dem Tatra-T2 pas- 
sieren sollte. Einige Herren schlugen vor, 
den Wagen frisch zu lackieren und am 
Kreisverkehr im Stadtteil Bukov (Pockau) 
unter freiem Himmel aufzustellen, als 
Denkmal für das schwere Straßenbahnun- 
glück im Jahr 1947 in dieser Gegend. An- 
dere wollten den Straßenbahnwagen zum 
Cafe umbauen lassen. Einigkeit gab es dazu 
allerdings nicht. 

Deshalb stand der Vierachser in den ers- 
ten Jahren im Depot Předlice unter einer be- 
helfsmäßigen Überdachung vor Witte- 
rungseinflüssen geschützt, die jedoch eines 
Tages abgebaut wurde. Danach verbrachte 
der Wagen viele Jahre unter freiem Himmel 
und korrodierte still vor sich hin. Die Über- 
politisierung aller Bereiche der Stadtverwal- 
tung sowie der Kommunalbetriebe führte 
dazu, dass der Verkehrsbetrieb lange Jahre 
von solchen Personen geführt wurde, deren 
einzige Qualifikation darin bestand, hoch- 
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JAN CIHAK (3) 


Verbleib der T2 aus Usti 


ach der Stilllegung 1970 fanden die 18 Tatra- 

T2 aus Aussig neue Einsatzorte in Brüx (Tw 
165), Ostrau (sechs Stück), Pilsen (Tw 151 und 166) 
und Reichenberg (neun Stück). Bis auf die ehema- 
ligen Tw 152 und 163 schieden sie zwischen 1983 
und 1997 alle aus dem Dienst aus und gingen in 
den Schrott. Da letzterer in Ostrau zu einem Wagen 
vom Typ T3G modernisiert wurde (neue Nummer 
Tw 1047), stellt der ehemalige Tw 152 den letzten 
im weitestgehend originalen Zustand erhaltenen 
T2 der Straßenbahn von Ústí nad Labem dar. AM 


rangige Mitglieder der einen oder anderen 
Partei zu sein. Konzeptionslosigkeit, Chaos 
und in der Tat osteuropäische Verhältnisse 
hatten eine unschöne Auswirkung auch auf 
diesen Straßenbahnwagen, der allmählich 
einfach als „Schrotthaufen“ und „uner- 
wünschtes Kind“ empfunden wurde. Vor 
zwei Jahren bekam man sogar „fachliche“ 
Stimmen zu hören, die meinten, dass es am 
einfachsten wäre, den Wagen an Schrott- 
händler zu übergeben. Dieses Vorhaben 
stieß jedoch auf einen heftigen Widerstand 
der Öffentlichkeit in Ústí nad Labem. 


Verschrotten nein — aber was dann? 


Nach dem Protest gegen die Verschrottung 
begannen die ersten ernst gemeinten Bemü- 
hungen, den Straßenbahnwagen zu erhal- 
ten. Doch die politische Lage änderte sich 
im vorigen Jahr in radikaler Weise, als neue 
Politiker die traditionellen Parteien in der 
Kommunalwahl ablösten. Die neue Stadt- 
verwaltung bekannte sich sofort zu diesem 
Wagen und setzte sich für seine Rettung ein. 
Sie beauftragte den Verkehrsbetrieb der 
Stadt, den Wagen auf seinem Gelände zu 
„konservieren“ und vor weiterem Verfall zu 


deutlicher sichtbar. Die aktuelle Behausung 
stoppt die Korrosion nur bedingt 


Im Zentrum von Usti erinnert dieses Gleis an 
die 1970 eingestellte Straßenbahn 3. kussmack 


schützen. Danach diskutierte der Stadtrat 
darüber, in welchem Umfang der Wagen sa- 
niert und mit welchem Konzept er wo aus- 
gestellt werden sollte — denn befahrbare 
Gleise gibt es in Aussigs Straßen seit 45 Jah- 
ren keine mehr. Parallel begann die Suche 
nach Geldquellen zur Sanierung des Wagens 
— bisher ohne Erfolg. 

Ende April dieses Jahres unternahm die 
zur Rettung des Tw 152 eingerichtete bür- 
gerliche Kommission eine Reise nach Libe- 
rec. Dort informierte sie sich bei Vertretern 
des Bovera-Clubs über dessen Erfahrungen 
bei der Aufarbeitung von Straßenbahnfahr- 
zeugen. Eines steht seitdem fest: Der aufge- 
arbeitete Wagen müsste in einem geschlos- 
senen Raum ausgestellt werden, wo er 
sowohl vor großen Temperaturschwankun- 
gen und Witterungseinflüssen als auch vor 
Vandalen geschützt wäre. In den vergange- 
nen Wochen geriet das Vorhaben jedoch er- 
neut ins Stocken, da sich in der Stadtver- 
waltung von Ústí nad Labem ein erneuter 
politischer Wandel vollzogen hat. Wie es 
nun weitergeht, ist bisher unklar. Tw 152 
rostet indes in seiner Umhausung weiter 
und weiter ... JAN CIHAK 
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| 
sti nad Labem 


a Auf dem Weg von 
„Hersteller ins Prüf- und 
; Validätionscenter 
Wegberg-Wildenrath 
entstand am 19. August 

2015 diese Aufnahme 

des Tw 432 im Hafen 

von Antwerpen in 
Verrebroek 

> UWE MET 


Hybrid ins Erzgebirge 


Citylink Chemnitz vorgestellt I Die ersten Hybrid-Zweirichtungswagen für Stufe 1 
des Chemnitzer Modells befinden sich derzeit in Auslieferung. Am 21. August präsentierte 
der Verkehrsverbund den Citylink, seit 1. September befindet sich Tw 432 im CVAG-Netz 


43 Diensktahrt 
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erzeit fertigen Vossloh Kiepe und 

Vossloh Rail Vehicles für insgesamt 

42,3 Millionen Euro die ersten acht 

neuen Stadtbahnen des Typs City- 

link Chemnitz für den Verkehrsverbund Mit- 

telsachsen. Vossloh Kiepe liefert dafür die 

Antriebs-, Bordnetz- und Steuertechnik und 

Vossloh Rail Vehicles stellt in seinem spani- 
schen Werk den wagenbaulichen Teil her. 

Die Stadtbahnen sind speziell auf die in- 

frastrukturellen Gegebenheiten von Stadt 

und Region Chemnitz adaptiert: Die City- 

link Chemnitz können innerstädtisch als 

Straßenbahn sowie als Regionalbahn auf 

der bestehenden Vollbahninfrastruktur im 

Umland fahren. Die im Jahr 2015 nachbe- 

stellten weiteren vier Citylink sind für die 


Während einer Probefahrt auf dem CVAG- 
Netz begegnete der Tw 431 am 8. September 
an der Annenstraße dem vor 15 Jahren von 
Adtranz gebauten Tw 906 VOLKER DORNHEIM (2) 
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Blick in den Citylink 432 im Bereich des ers- 

ten Gelenkes. In dem fassungsstarken Wagen 

sind bereits auch alle Entwerter montiert 
VERKEHRSVERBUND MITTELSACHSEN (2) 


zweite Stufe des Chemnitzer Modells vor- 
gesehen. Diese sieht die Anbindung der Ei- 
senbahnlinie Richtung Thalheim unweit des 
Bahnhofs Chemnitz Süd an die noch zu 
bauende Straßenbahnstrecke auf der Rei- 
chenhainer Straße vor. 


Technik 


Die luftgefederten Hybrid-Stadtbahnfahr- 
zeuge mit der Achsanordnung Bo’ 2’ 2° Bo’ 
sind doppeltraktionsfähig. Zur besonderen 
Ausstattung gehört neben zwei Rollstuhl- 
stehplätzen die Toilette in Wagenmitte. Als 
Besonderheit verfügen die 37,2 Meter lan- 
gen Fahrzeuge über einen 6-Zylinder-Die- 
selgenerator mit AdBlue-Technik. Dieser 
sichert die Traktionsleistung auf den Voll- 
bahnabschnitten des Netzes. Für die ver- 
schiedenen Bahnsteighöhen im Tram- und 
Vollbahnnetz existieren beidseitig jeweils 
zwei Doppeltüren mit Schiebetritten für 
430 Millimeter Einstiegshöhe und zwei mit 
600 Millimeter Einstiegshöhe. Letztere sind 
zur Wagenmitte hin angeordnet, rot abge- 
setzt und im Straßenbahnbereich über einen 
zweiten Schiebetritt erreichbar und zusam- 
men mit den auf 430 Millimeter Einstiegs- 
höhe liegenden Türen nutzbar. 


Aktuelle Situation 

Der Citylink 432 ist seit 2. September zur 
Erprobung in Chemnitz. Neben den Test- 
und Profilmessfahrten macht sich derzeit 


Tw 432 auf Probefahrt auf CVAG-Netz in der 
Reitbahnstraße, Anfang Oktober fanden 
Messfahrten auf dem DB-Streckennetz nach 
Thalheim, Riesa und Tharandt statt 


STRASSENBAHN MAGAZIN 11 | 2015 


Daten & Fakten: 


Citylink Chemnitz 

Fahrzeuglange e n 37,2 m 
kahrzeugbreitea gegen gege 2,65 m 
ke ol EE 3,90 m 
Anteil Niederflur..................- ca. 80 % 
Einstiegshöhe. o 430/600 mm 
E DL Ee ca.68t 
Spurweite a a E 1.435 mm 
re je Seite 4 Doppeltüren 
Sitzplätzen ee 87 
Stehplätze m 141 
Raddurehmessere en 720 mm 


Fahrdrahtspannung. . . 600/750 V Gleichspannung 
Antrieb ....... 4 x 145 kW Drehstrommotoren 


im BOStrab-Betrieb, 
SE 100 km/h im EBO-Betrieb 


Quelle: Vossloh Kiepe GmbH 


auch die durch den Fahrzeugeigner Zweck- 
verband Verkehrsverbund Mittelsachsen 
(ZVMS) mit der Wartung beauftragte Werk- 
statt der Chemnitzer Verkehrs-AG (CVAG) 
mit dem neuen Fahrzeugtyp vertraut. Un- 
terdessen befand sich Citylink 431 auch im 
September noch im Siemens Prüf- und Vali- 
dationscenter (PCW) Wegberg-Wildenrath. 

Die übrigen sechs Citylink der ersten Lie- 
ferserie waren bei Redaktionsschluss dieses 
Heftes noch nicht in Deutschland eingetrof- 
fen. Am 17. Oktober möchte der Verkehrs- 
verbund auf dem Chemnitzer Hauptbahn- 
hof seinen neuen Citylink gemeinsamen mit 
dem Vollbahn-Triebwagen Alstom Coradia 


Citylink Chemnitz 


Vom Einstiegsbereich mit mehreren Klappsit- 
zen geht es eine Stufe zum Sitzbereich mit 2 + 
2-Bestuhlung. Rollstuhlfahrer können bequem 
im Sitzen über ihren Haltewunsch informieren 


Continental — der künftig die SPNV-Leis- 
tungen von Chemnitz nach Dresden, Hof 
und Elsterwerda erbringt - öffentlich vor- 
stellen. Anfang Oktober erfolgte dazu die 
bahnamtliche Inbetriebnahme der BO- 
Strab/EBO-Schnittstelle am Hauptbahnhof. 
Ab Fahrplanwechsel am 13. Dezember soll 
der Fahrgasteinsatz des Citylink beginnen. 
Dann übernehmen die neuen Wagen im 
Durchlauf vom Chemnitzer Zentrum auf 
der Bahnstrecke nach Mittweida die Bedie- 
nung der Zwischenhalte, während die bis- 
herige Regionalbahn Linie 45 nonstop von 
Mittweida bis Chemnitz Hauptbahnhof 
durchfährt. MICHAEL SPERL 
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Im Stadtzentrum der westrumänischen Stadt Arad 
passiert am 3. Mai 1996 ein Zweiwagenzug des Typs 
„Timis 2“ die 1902-1904 erbaute katholische Kathe- 
drale. Von 1981 bis 1986 lieferte die Banater Waggon- 
fabrik in Timisoara 42 derartige Zweiwagenzüge in die 
Stadt an der Mures, die den Bestand der zuvor geliefer- 
ten Tatrawagen vom Typ T4R ergänzten. Nach der po- 
litischen Wende war aus wirtschaftlichen Gründen 
nicht an die Beschaffung von Neuwagen zu denken. So 
kamen zwischen 1995 und 2009 insgesamt 175 ge- 
brauchte Triebwagen verschiedenster Bauarten aus 
zwölf deutschen Betrieben sowie aus Innsbruck in die 
Stadt. Damit ersetzte der Verkehrsbetrieb die Timis- 
Züge sowie die meisten T4R - nun wird Arad im 
Scherz als „größtes deutsches Straßenbahnmuseum“ 
bezeichnet. 

Aktuell sind noch rund 100 „Gebrauchte“ aus den 
Jahren 1955 bi 1984 vorhanden, dazu kommt der 
1978 gebaute T4R Nr. 140. Doch nach 28 Jahren be- 
schaffte der Verkehrsbetrieb 2014 erstmals wieder 
Neuwagen, mit denen auch das Niederflur-Zeitalter 
Einzug hielt. Es handelt sich um sechs dreiteilige Nie- 
derflurwagen vom Typ „Imperio“, die in der ortsansäs- 
sigen Waggonfabrik Astra entstanden. Für den elektri- 
schen Teil der Fahrzeuge zeichnet die Firma Siemens 
verantwortlich. Die Aufnahme mit dem Tw 1401 ent- 
stand am 20. Mai 2015 und die Unterschiede zum Ti- 
mis-Zug könnten größer nicht sein. Der Wagen fährt 
auf grundlegend erneuerter Infrastruktur und die Ka- 
thedrale präsentiert sich - samt den angrenzenden Bau- 
werken - im sanierten Zustand. 

TEXT UND FOTOS: WOLFGANG KAISER 
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Mit der Tram ums Schloss 


Die Straßenbahn in Potsdams Innenstadt W Mit dem Wiederaufbau des Stadtschlosses am 
Alten Markt ist Potsdam um eine Attraktion reicher, weitere historische Bauten folgen derzeit. Der 
prachtvolle Platz war vom ersten Betriebstag an aber auch ein zentraler Punkt für die Straßenbahn 


m 22. Januar 2014 hielt der Landtag 
Brandenburg seine erste Sitzung im 
neuen Haus ab. Doch der Neubau ist 
nicht irgendein Gebäude in Potsdam 
— es handelt sich um das wieder aufgebaute 
Stadtschloss. Seit Anbeginn des Straßenbahn- 
verkehrs waren der Herrschaftssitz und der 
Alte Markt auf dem Schienenwege zu errei- 
chen. Bevor der ÖPNV auf Gleisen in Pots- 
dam Einzug hielt, war das Stadtschloss Aus- 
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gangspunkt der sogenannten „Miethskut- 
schen“. Im Jahr 1769 werden sie erstmals er- 
wähnt. An Stelle des heutigen Steubenplatzes 
warteten die Kutscher auf Fahrgäste, so dass 
dieser Platz damals auch als Fiakerplatz be- 
zeichnet wurde. Diese Kutschen waren aller- 
dings dem zahlungskräftigen Publikum vor- 
behalten. „Demokratischer“ wurde es erst im 
späten 19. Jahrhundert: War es zuerst die Pfer- 
debahn, die ihre Passagiere bis vor das Schloss 


brachte, folgte ihr ab 1907 „die Elektrische“. 
Einfach war es nicht, die Pferdebahn auf den 
Alten Markt fahren zu lassen, musste sie doch 
dabei das königliche Schloss passieren. Am 
22. August 1879 ließen die Beamten der kö- 
niglichen Regierung wissen, dass eine Pferde- 
bahn auf dem Alten Markt „mit den Inten- 
tionen seiner Majestät nicht in Einklang zu 
bringen“ sei. Die Vorbeifahrt am Stadtschloss 
war aber insofern notwendig, als man nur so 
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Reges Treiben herrschte 


in den 1930er-Jahren auf 
dem Alten Markt in Pots- 
| dam. Alle paar Minuten 


passierten Straßenbahn- 
wagen die historische 
Mitte unterhalb der do- 
minanten Nikolaikirche 
SLG. ROBERT LEICHSENRING (3) 


Die Innenstadt in den 1960er-Jahren: Während die italienischen Paläste der Südseite der Hum- 
boldtstraße verschwunden sind, steht noch die Ruine des Schlosses. Vor dem Linienzug fährt ei- 
ner der drei 1959 zu Arbeitswagen umgebauten Lindnerwagen INGRID STEUER, SLG. ROBERT LEICHSENRING 


Direkt unter den Fenstern der Wohnung Friedrichs des Großen befand sich später die Endsta- 
tion der Potsdamer Pferdebahnen, rechts die Bittschriftenlinde für Gesuche an den König 


die Lange Brücke und den Bahnhof erreichen 
konnte. Scheinbar waren die Beamten des Kö- 
nigs etwas voreilig. Persönlich auf die Pferde- 
bahn angesprochen meinte der Monarch 
nämlich, dass ihn das Klingeln einer Straßen- 
bahn in keiner Weise stören würde. Dies 
könnte vor allem daran gelegen haben, dass d | à 
das Schloss seit dem Tod von Friedrich Wil- sal ES 
helm IV. nur noch selten vom Herrscherhaus 
genutzt wurde. 


Pferdestraßenbahn in 
Abschnitten eröffnet 


So begann am 12. Mai 1880 der planmäßige 
Pferdestraßenbahnverkehr in Potsdam. Die 
Kurse endeten zunächst am prachtvollen For- 
tunaportal, dem Haupttor am Alten Markt. 
Nachdem sich der König wohlwollend über 
den Betrieb geäußert hatte, setzte die Potsda- 
mer Straßenbahn-Gesellschaft den Bau der 
Strecke fort. Auf dem nächsten Teilstück bis = ; EE EE 

zur Rampe der Langen Brücke nahm ie am 3. Um vom Königshaus die Genehmigung zur Elektrifizierung der Langen Brücke zu erhalten, gab 
Juli 1880 den Verkehr auf. Die zweigleisige es prachtvolle Oberleitungsmasten, hier der Tw 12 aus dem Eröffnungsjahr 1907 vor 1910 


Be 
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Der Alte Markt um 1980: Wo einst das Stadtschloss stand, gibt es eine Brache, welche die Fried- 
rich-Ebert-Straße durchzieht. Diese passiert Gotha-Gelenkwagen 169 SLG. ROBERT LEICHSENRING (2) 


cl is Wi 
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Alter Markt im Sommer 1961: Nachdem das Potsdamer Stadtschloss abgetragen war, begann 
der Neubau der Innenstadttrasse. Hinter den Gleisbauerbeitern steht der ehemalige Marstall 


TEN nt Sy, 


N ACC 


Platz der Einheit 


i 5) Fr.-Ebert-Str. 


Alter Markt 


Alter Markt 


x 
m Nee E f 


1945-2005 BD A 


P wichtige Bauwerke: 


ab 2005 


1. Stadtschloss 

2. Nikolaikirche 

3. Altes Rathaus 
4. Palais Barberini 


5. Bibliothek 
6. Fachhochschule 
7. Hotelhochhaus 


Pferde- bzw. Straßenbahn 
Pferdebahn 1880-88 


neu- bzw. wiederzuerrichtende Quartiere 


Die Entwicklung des Alten Marktes seit 1880 verdeutlichen diese drei Grafiken sehr deutlich. 
Sie helfen aber auch, die Aufnahmen auf der Vorderseite richtig einzuordnen ROBERT LEICHSENRING 
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Das Potsdamer 
Stadtschloss 


nter der Regentschaft von Friedrich Il. wur- 

de in den Jahren von 1744 bis 1751 die be- 
scheidene Residenz, eine ehemalige Burganla- 
ge, zu einem repräsentativen Schloss umgebaut. 
Federführend war der weit über Potsdams Gren- 
zen hinaus bekannte Architekt Georg W. von 
Knobelsdorff, der auch den Umbau von Schloss 
Rheinsberg sowie zum Beispiel den Bau des 
Opernhauses Unter den Linden und natürlich 
von Schloss Sanssouci leitete. 

Im April 1945 brannte das Stadtschloss nach 
einem Luftangriff vollständig aus. Diskussionen 
über Wiederaufbau oder Abriss zogen sich bis 
1960 hin, als die SED die Sprengung und Abtra- 
gung beschloss. Kurz vor dem Mauerfall 1989 
begann auf dem Grundstück der Neubau für das 
Hans-Otto-Theater. Nach der politischen Wende 
entbrannte jedoch die Diskussion um einen Wie- 
deraufbau des Schlosses. Daraufhin wurde der 
Theaterrohbau 1991 abgerissen. Im Jahre 2005 
fiel die endgültige Entscheidung zum Neubau 
des Landtages in den Grundrissen des ehema- 
ligen Stadtschlosses auf dem Alten Markt. Nach 
einer Spende des Software-Unternehmers Has- 
so Plattner war auch die Möglichkeit eröffnet, 
das Gebäude in der historischen Hülle des alten 
Schlosses unter Verwendung erhaltener Teile zu 
errichten. 

Der Schlossneubau ist jedoch nur der Kern ei- 
ner weit angelegten Neugestaltung der Potsda- 
mer Innenstadt, bei der auf Grundlage des his- 
torischen Stadtgrundrisses die im Zweiten 
Weltkrieg verlorengegangene Innenstadt wie- 
derentstehen soll. Neben einigen historisch be- 
deutsamen Gebäuden, die in den nächsten Jah- 
ren wieder entstehen werden (so etwa das 
Palais Barberini oder die alte Kommandantur), 
wird dies vor allem durch zahlreiche Neubauten 
erreicht. 


Endstelle befand sich direkt unter den Fens- 
tern der Wohnung Friedrichs des Großen und 
an der berühmten Bittschriftenlinde. Die da- 
malige Brücke selbst sollte wegen ihrer gerin- 
gen Belastbarkeit die Pferdebahnwagen nicht 
tragen. Auf dem 1888 errichteten Neubau der 
Langen Brücke waren Straßenbahngleise hin- 
gegen zugelassen, damit erreichte die Tram 
auch den Potsdamer Bahnhof. Zwischen 1880 
und 1888 gab es vom Alten Markt einen Ab- 
zweig der Pferdestraßenbahn in Richtung der 
Glienicker Brücke. Da die Kaiserbrücke am 
Wilhelmplatz anfangs nicht für die Aufnahme 
der aus der Kaiserstraße kommenden Pferde- 
bahn geeignet war, führte die Straßenbahn- 
Gesellschaft die Gleise bis 1882 durch Brauer- 
und Berliner Straße zum Kanal. Nach dem 
Neubau der Brücke um 1882 bestand eine di- 
rekte Zufahrt zum Wilhelmplatz durch die 
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Der hier am 1. September 2007 noch 

rechts sichtbare rotbraune Plattenbau ist e 

längst Geschichte, der Zug aus Tw 130 + 230.ebenfalls. 

Wo zum Zeitpunkt der Aufnahme noch an der Friedrich- 
Ebert-Straße die Gleise verliefen, werden bald wieder Wohn- 


we den alten Stadtgrundriss von Potsdam erlebbar machen 


i eg SC 


zn LU UA 


u 


X 


das wiederaufgebaute Potsdamer Schloss 


Kaiserstraße. Der Gleisabschnitt, der zwischen 
dem Palais Barberini und dem Alten Rathaus 
hindurch zur Berliner Straße führte, war noch 
bis 1888 in verschiedenen Karten eingetragen. 
Bis wann er noch genutzt wurde ist jedoch un- 
klar. Spätestens 1888 ließ ihn die Straßen- 
bahn-Gesellschaft allerdings abbauen. Nach 
der Jahrhundertwende häuften sich die For- 
derungen nach einer Elektrifizierung. Da die 
bisherige Gesellschaft ohnehin in finanzielle 
Schwierigkeiten geraten war, übernahm die 
Stadt zum 1. Januar 1904 den Betrieb für eine 
Summe von 450.000 Mark und führte ihn 
fortan als Städtische Straßenbahn Potsdam. 


Elektrisch nur mit 
Sondergenehmigung des Kaisers! 


Mit der Eröffnung des elektrischen Stra- 
ßenbahnbetriebes am 2. September 1907 
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Am 31. August 2009 passiert der Tw 416 die frisch eröffnete Haltestelle 
Alter Markt nach Umlegung der Trasse. Ganz rechts erhebt sich heute 


ROBERT LEICHSENRING (3) 


wandelte sich das Erscheinungsbild des Al- 
ten Marktes noch einmal. Auf kaiserlichen 
Befehl hin ließ die Städtische Straßenbahn 
die Oberleitungsmasten des neuen Ver- 
kehrsmittels als wahre Kunstwerke ausfüh- 
ren. Dies war einen Kompromiss, den die 
Stadt eingehen musste, um überhaupt eine 
Oberleitung an dieser exponierten Stelle 
von Kaiser Wilhelm II. genehmigt zu be- 
kommen. 

Der Zweite Weltkrieg verändert das Ge- 
sicht des Platzes erheblich. Beim Luftangriff 
auf Potsdam in der Nacht vom 14. zum 15. 
April 1945 gab es vor allem in der Altstadt 
viele Zerstörungen. Bei den Kämpfen zwi- 
schen der Deutschen Wehrmacht und Roten 
Armee kamen erhebliche Schäden dazu. So 
waren bei Kriegsende das Stadtschloss und 
das Rathaus ausgebrannt, die Kuppel der 


Alt trifft neu: Deutlich werden am 21. Mai 2009 die andere Trassen- 
führung und der Höhenunterschied zwischen der alten und neuen Gleis- 
anlage. Heute sieht man hier auf die Kutschenrampe des Schlosses 


Nikolaikirche eingestürzt, das Palais Barbe- 
rini zerstört und der Alte Markt gänzlich 
verwüstet. Außerdem hatten abziehende 
Wehrmachtssoldaten den schlossnahen Teil 
der Langen Brücke gesprengt. 


Neue Trasse über Fundamente 
des Schlosses ... 
Nachdem die Brücke provisorisch wieder- 
hergestellt war, nahm die Straßenbahn den 
Verkehr vom Bahnhof über den Alten 
Markt am 18. Oktober 1945 wieder auf. 
Dort zusätzliche verlegte Gleise dienten zum 
Abtransport der Trümmer mit Güterloren. 
Schon vor dem Abriss der Ruinen des 
Stadtschlosses (1960) gab es Überlegungen, 
den scharfen S-Bogen auf dem Alten Markt 
aufzugeben und die Straßenbahn vor den 
Hauptbau des Schlosses, den Corpus Logis, 
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Hinter den beiden Tatra-Triebwagen Nr. 142 und 242 ragt im August 
2011 nicht nur das Hotelhochhaus empor, sondern auch schon ein Mus- 


terteil der späteren Stadtschlossfassade 


zu verlegen. Die weitgehende Zerstörung 
der dahinterliegenden Bebauung hätte eine 
neue Verkehrsführung ermöglicht, ohne das 
Schloss abzureißen. Nachdem jedoch 1959 
der Abriss der Stadtschlossruine beschlos- 
sen worden war, wurden die Pläne rasch an- 


Pr 
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ROBERT LEICHSENRING (4) 


gepasst. Anstelle der bogenreichen Strecke 
über den Alten Markt entstand eine direk- 
te Querung des ehemaligen Schlossareals, 
welches nach 1960 zu einer großen Freiflä- 
che geworden war und somit dieses neue 
Verkehrskonzept möglich machte. 


Am 2. September 2009 fanden Ausgrabu 
Benbahntrasse statt. Wissenschaftler dokumentierten hier Potsdams 
Mittelalter, rechts zu sehen ein Teil der Kutschenauffahrt des Schlosses 


Am 25. August 2011 ragen am Alten Markt grün lackierte Container anstatt barocke Fassaden 
nach oben. Vom Stadtschloss ist noch nichts zu ahnen, die Kirchkuppel hilft der Orientierung 


= 


14. Juni 2012 fährt das KTADM-Pärchen Tw 123 + 141 auf der Friedrich-Ebert-Straße vor 


dem weit gediehenen Corpus Logis des wiederaufgebauten Potsdamer Stadtschlosses 
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ngen neben der neuen Stra- 


Die Lange Brücke entstand südlich des bis- 
herigen Standortes neu, auch sie erhielt wie- 
der Straßenbahngleise. Am 4. Dezember 1961 
ging die gesamte neue Verkehrsführung in Be- 
trieb, auf der Grundfläche des Stadtschlosses 
befand sich nun teilweise eine Kreuzung. 


Wieder am Schloss vorbei! 


Nach der Wende begannen die teilweise sehr 
emotional geführten Diskussionen um den 
Wiederaufbau des Schlosses und die Rückge- 
winnung der alten Platzform. Auch die Füh- 
rung der Straßenbahn war dabei immer wie- 
der Thema der Debatten. Recht schnell war 
aber klar, dass sie nicht auf den Markt zu- 
rückkehren würde. Man entschied sich daher 
für die oben bereits beschriebenen Pläne aus 
den späten 1940er-Jahren, die Straßenbahn 
am Corpus Logis vorbeizuführen. 

Nachdem die Entscheidung für den Wie- 
deraufbau des Stadtschlosses als Landtag für 
Brandenburg gefallen war, begann am 15. 
März 2008 das Räumen des zukünftigen Bau- 
feldes. Die Friedrich-Ebert-Straße wurde zu- 
rückgebaut und eine eigene Brücke für ÖPNV, 
Fußgänger und Radfahrer errichtet. Die neue 
Trasse ging am 31. August 2009 in Betrieb. 

Auch wenn die Straßenbahn heute etwas 
abseits des Baugeschehens am Alten Markt 
verkehrt, werden auch in den nächsten Jah- 
ren Potsdamer und ihr Besucher aus den 
Fenstern der Tram noch einige beeindru- 
ckende Veränderungen zu sehen bekom- 
men, hat doch der Wiederaufbau der histo- 
rischen Innenstadt gerade erst begonnen. 

ROBERT LEICHSENRING 
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„Mustangs“ 
aus Schweden 


Erinnerungen an die ersten 
modernen Straßenbahn- 
wagen Schwedens W Ab 

1943 beschafften sechs schwe- 
dische Straßenbahnbetriebe 
neue Fahrzeuge, die in vieler 
Hinsicht mit Traditionen bra- 

chen. Es gab drei Grundtypen, 
aber einen Namen, unter dem 
die Wagen bis heute bekannt 

sind: Mustang! 
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as damals modernste Jagdflugzeug 

der schwedischen Luftwaffe stand 

für den Spitznamen Pate — die aus 

den USA importierte P-51 „Mus- 
tang“ (in Schweden mit der Typenbezeich- 
nung J-26). Darin spiegelt sich der Eindruck 
von Schnelligkeit, Eleganz und Modernität 
wider, den die neuen Wagen beim Publikum 
hinterließen. 

In der Tat: Nach einer etwa 20-jährigen 
Stagnationsphase bedeuteten die „Mus- 
tangs“ einen Sprung nach vorn. So unter- 
schiedlich sie im Detail waren - alle besaßen 
sie gummigefederte Radsätze, gepolsterte 
Sitze, einen bequemen Fahrerplatz, eine 
Niederspannungsanlage, elektrisch oder mit 
Druckluft betätigte Türen, eine nach dama- 
ligen Maßstäben kräftige Motorisierung, 
Fahrgastfluss oder sogar schon Einmannbe- 


trieb und nicht zuletzt eine elegante, strom- 
linienförmige Form. 

Die relativ wenigen Einsatzjahre der meis- 
ten „Mustangs“ haben nichts mit ihrer be- 
trieblichen Bewährung zu tun. Vielmehr 
galt in Schweden bis 1967 Linksverkehr. In 
der Nacht vom 2. auf den 3. September 
1967 stellte die Regierung auf den Straßen 
auf Rechtsverkehr um. Dadurch waren für 
Einrichtungsstraßenbahnwagen tiefgreifen- 
de Umbauten erforderlich. Viele schwedi- 
sche Städte entzogen sich diesem Aufwand 
durch Abstellung der Fahrzeuge — oder 
durch die teilweise oder sogar komplette 
Einstellung des Straßenbahnbetriebes. 


Göteborg macht den Anfang 

Als erster Betrieb stellte Göteborg in den 
Jahren 1943/44 insgesamt 15 moderne vier- 
achsige Einrichtungswagen in Dienst (Typ 
M22, Tw 211 bis 225). Sie waren mit 2,50 
Meter relativ breit und an den Enden nur 
wenig zugespitzt. Türen gab es zunächst nur 
vorne und hinten. 

Den verbesserten Typ M23 bestellte der 
Verkehrsbetrieb in zwei Serien von 1948 bis 
1952 (Tw 1 bis 60). Außerdem folgten zwi- 
schen 1948 und 1954 passende Beiwagen 
(Typ S27, Bw 401 bis 470) in drei Baulosen. 
Die M23- und S27-Serien unterschieden 
sich in kleinen Details (Fenster, Drehgestel- 
le). Alle besaßen sie zusätzlich auch eine 
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Im Jahre 1966 noch Alltag in 


Stockholm: Ein „Mustang“ vom 
Typ A25 passiert Skeppsbron, die 
Schiffsbrücke in der Altstadt 


Bé: SLG. BERNHARD KUSSMAGK 


Türe in der Wagenmitte. Die M22-Trieb- 
wagen wurden in den Jahren 1953/54 ent- 
sprechend umgebaut. 


Genial einfacher Beiwagenumbau 

Die M22 und die Bw 401 bis 410 schieden 
nach der Umstellung auf Rechtsverkehr 
1967 aus. Die übrigen Wagen ließ der Ver- 
kehrsbetrieb umbauen, wobei sich an den 
Beiwagen kaum etwas änderte: Sie liefen 
fortan rückwärts, wodurch sich der Fahr- 
gastfluss umkehrte, da der Schaffner nun 


Zum Typ M23, dem zweiten Göteborger „Mustang”-Typ, gehört der 
Tw 34, den der Niederländer Jan Voermann 1951 in der Endschleife der 
SLG. STICHTING NVBS-RAILVERZAMELINGEN 


Linie 3, in Kalltorp, aufnahm 


Gamla Stan 


vorne statt hinten saß. Ab 1975 kamen die 
„Mustangs“ in Göteborg nur noch spora- 
disch zum Einsatz, nach Lieferung von Ge- 
lenkwagen ab 1984 waren sie endgültig 
überflüssig. Einige Wagen verkaufte der Be- 
trieb nach Oslo, weitere Fahrzeuge gingen 
1988 nach Stockholm und bildeten dort 
den Grundstock für die historische Stra- 
ßenbahnlinie 7 zur Museumsinsel Djurgär- 
den. Dort kann man mehrere von ihnen 
heute noch im Einsatz sehen — ebenso in 
Göteborg selber, wo der Verein „Ringlini- 
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Der einst in Helsingborg eingesetzte Tw 43 befindet sich heute im ` 
Straßenbahnmuseum Malmköping. Dort stand der Mustang" am ` 
12. August 2007 im Einsatz. Der Wagen lä 
und hat daher keine Türen auf der rechten Seite 


läuft noch im Linksverkehr 
STEFAN HINDER (2) > 


en“ im Sommer ebenfalls eine historische 
Straßenbahnlinie betreibt. 


Kurzes Gastspiel in Gävle 

Gävle - mit heute rund 71.000 Einwohnern 
etwa 180 Kilometern nördlich von Stock- 
holm gelegen - unterhielt ein kleineres Stra- 
ßenbahnnetz mit zwei Stadtlinien und einer 
1927 eröffneten Überlandlinie, der soge- 
nannten Bomhuslinien vom Islandsplan nach 
Karskär. Während der Betrieb die Stadtlini- 
en 1948 und 1952 stilllegte, sollte die Bom- 


Der „Ur-Mustang”, Tw 211 (Typ M22) von 1943, befindet sich heute bei 
der Museumsstraßenbahn in Göteborg, hier am 29. Juli 2005 in Garda. 
Er ist zwar fahrbereit, aber nicht für Rechtsverkehr umgebaut 


Zum Stockholmer Typ A27 gehört der 1951 gebaute Tw 493, den Die- 58 
ter Schlipf am 16. Juli 1965 im Bereich der Skeppsbron fotografierte 61 


Typ M23 (Tw 1 bis 63) 


Verbleib der Göteborger Tw M23 und 527 


12 1988 nach Stockholm (Djurgärdenlinien) Tw 330, 2001 weiter nach 
Malmköping; nicht betriebsfähig 


14 1988 nach Stockholm (Djurgärdenlinien) Tw 328, 2001 weiter nach 
Malmköping; nicht betriebsfähig 


15 ` Göteborg, historischer Tw (Ringlinien); betriebsfähig 


18 1988 nach Stockholm (Djurgärdenlinien) Tw 331; betriebsfähig 


19 1988 nach Stockholm (Djurgädenlinien) Tw 329, z. Z. in Södertälje 


25 1988 nach Stockholm (Djurgädenlinien) Tw 332, 1999 zurück nach 
Göteborg (Ringlinien) als Ersatzteilspender; 2001 verschrottet 


30 1988 nach Stockholm (Djurgärdenlinien) Tw 333; betriebsfähig 
49 1980 nach Oslo Tw 257, 1984 = a, verschrottet 


51 1980 nach Oslo Tw 258, 1984 = a, verschrottet 
53 1978 nach Oslo Tw 254, 1984 = a, verschrottet 


54 1980 nach Oslo Tw 259, 1984 = a, verschrottet 


56 1978 nach Oslo Tw 255, 1984 = a, verschrottet 


57 1980 nach Oslo Tw 260, 1984 = a, verschrottet 


1978 nach Oslo Tw 258, 1984 = a, verschrottet 


Göteborg, historischer Tw (Ringlinien); betriebsfähig 


huslinien erhalten bleiben. Zu ihrer Moder- 
nisierung trafen 1953 drei Vierachser (Tw 
22 bis 24) ein, die auf dem Göteborger Typ 
basierten, aber als Zweirichtungswagen 
ausgeführt waren. Im Gegensatz zu den an- 
deren „Mustangs“ wurden sie über Pedale 
statt Handrad gesteuert. 

Letztlich konnten diese Wagen den Stra- 
ßenbahnbetrieb in Gävle nicht retten — er 
stellte 1956 den Verkehr ein. Göteborg kauf- 
te die Wagen und baute sie in M23-Trieb- 
wagen mit den Nummern 61 bis 63 um. Als 
Museums- oder Arbeitswagen sind sie alle 
drei noch heute in Göteborg vorhanden. 


Andere „Mustangs” für Stockholm 


Stockholm beschaffte vierachsige Einrich- 
tungswagen, die sich deutlich vom Göte- 
borger Typ unterschieden. Die Fahrzeuge 
waren mit 2,35 Metern nicht so breit, dafür 
länger und stärker zugespitzt. Auch hier gab 
es mehrere Serien: Die 70 Triebwagen des 
Typs A25 (Tw 400 bis 469) lieferten Gene- 
ral Motors und ASEA (elektrische Ausrüs- 
tung) in den Jahren 1945/46, während Häg- 
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62 ATw 136; abgestellt, Aufarbeitungsreserve für Ringlinien 


€ 
fei 


63 Göteborg, historischer Tw (Ringlinien); z. Z. in Aufarbeitung 


(die übrigen Wagen wurden nach dem Ende des regulären Einsatzes verschrottet) 


Typ 527 (Bw 401 bis 470) 
422 Göteborg, Aufarbeitungsreserve für Ringlinien 


423 Göteborg, historischer Bw (Ringlinien) 


424 1988 nach Stockholm (Djurgärdenlinien) Bw 615; betriebsfähig 


425 Göteborg, Aufarbeitungsreserve für Ringlinien 


427 Göteborg, Aufarbeitungsreserve für Ringlinien 


430 1988 nach Stockholm (Djurgärdenlinien) Bw 616, 2001 weiter nach 
Malmköping; nicht betriebsfähig 


431 1988 nach Stockholm (Djurgärdenlinien) Bw 617, 2001 weiter nach 
Malmköping, 2012 nach Göteborg (Ringlinie), Ersatzteilspender 


434 1988 nach Stockholm (Djurgärdenlinien) Bw 618, zum Cafewagen 
umgebaut; betriebsfähig 


437 1985/86 nach Oslo Bw 585, 2000 = a, verschrottet 


Aufarbeitung 


438 1985/86 nach Oslo Bw 586, 2000 = a = Museumswagen, wartet auf 


Am 13. Juli 1951 war 440 


1978 nach Oslo Bw 584, 2000 = a, verschrottet 


der Stockholmer Tw 441 


1985/86 nach Oslo Bw 587, 2000 = a, verschrottet 


426 vom Typ A25 mit 444 


1978 nach Oslo Bw 582, 2000 = a, verschrottet 


einem Beiwagen auf 441 


1985/86 nach Oslo Bw 588, 2000 = a, verschrottet 


1985/86 nach Oslo Bw 589, 2000 = a, verschrottet 


1985/86 nach Oslo Bw 590, 2000 = a, verschrottet 


der Linie 4 im Ein- 448 
satz. Die Beiwagen 449 
wurden damals gera- 450 1978 nach Oslo Bw 583, 2000 = a, verschrottet 
de erst ausgeliefert 454 


1985/86 nach Oslo Bw 591, 2000 = a, verschrottet 


JAN VOERMAN, SLG. STICHTING 
NVBS-RAILVERZAMELINGEN 


glund der Lieferant der Typen A26 (Tw 470 
bis 489, Baujahre 1947/48) und A27 (Tw 
490 bis 500, Baujahre 1951/52) war. Letz- 
terer Typ wog durch Verwendung von 
Leichtmetall deutlich weniger als die Vor- 
gängertypen. Auch die zwischen 1950 und 
1953 beschafften Beiwagen (Typ B25, Bw 
939 bis 999 sowie 1491 bis 1499) kamen 
von Hägglund. 

Äußerlich unterschieden sich die drei 
Triebwagentypen kaum, wohl aber in der 
Betriebsbewährung. Bei Fahr- und Werk- 
stattpersonal waren die GM-Wagen deut- 


(sämtliche Osloer Beiwagen wurden 1989 bis 1992 modernisiert, die nicht ge- 
nannten Wagen verschrottet) 


lich beliebter als die „Hägglunder“. Beson- 
ders der Typ A26 galt als wenig standfest, 
verglichen mit den sehr zuverlässigen A25- 
Wagen und wurde daher ab 1964 im Nor- 
malfall nur noch für Verstärkungsfahrten in 
der HVZ verwendet. 

Im Jahre 1958 fiel der Beschluss zur Still- 
legung des innerstädtischen Straßenbahn- 
netzes in Stockholm. Im Hinblick auf die 
kurz zuvor noch getätigten Investitionen 
sollte diese nach und nach bis etwa 1975 ge- 
schehen. Die Umstellung auf Rechtsverkehr 
führte aber dazu, dass die Stockholmer 
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„Mustangs“ schon 1967 zum letzten Mal 
fuhren. Wegen der Bauarbeiten an der U- 
Bahnlinie nach Ropsten stellte die Linie 10 
am 26. Mai 1967 ihren Betrieb ein, was die 
Abstellung aller A26- und A27-Triebwagen 
ermöglichte. Am 2. September 1967 — dem 
letzten Tag mit Linksverkehr - verabschie- 
dete man dann auch die restlichen vier Stra- 
ßenbahnlinien. Bis auf drei Ausnahmen 
wurden alle „Mustangs“ verschrottet. Tw 
500 erwarb das Straßenbahnmuseum Malm- 
köping; der Tw 410 und der Bw 992 kamen 
ins Stockholmer Straßenbahnmuseum. 


Malmö zieht nach 


Wenn heute trotzdem ein „Mustang“ der 
Stockholmer Bauart durch Stockholm fährt, 
dann liegt das daran, dass Malmö den glei- 
chen Typ beschaffte: Im Anschluss an die 
A2S-Lieferung für Stockholm erhielt Malmö 
Ende 1946 zehn gleichartige Triebwagen 
von GM/ASFA (Tw 70 bis 79). Sie bekamen 
in Malmö die Typenbezeichnung „G“. 

Diese „Mustangs“ waren für die stark 
frequentierte Linie 4 (Gustav Adolfs torg — 
Limhamn - Sibbarp) gedacht und fuhren 
zunächst solo oder mit zweiachsigen Bei- 
wagen. Das starke Verkehrsaufkommen 
machte alsbald einen Sechs-Minuten-Takt 
erforderlich. Für die dafür nötigen acht 
Kurse war der Bestand etwas knapp - ein 
elfter Triebwagen musste her. Theoretisch 
hätte sich Malmö an die zweite Stockhol- 
mer Serie „hängen“ können — die wurde 
aber nun von Hägglund geliefert (Typ A26), 
so dass sich der Verkehrsbetrieb einen Ein- 
zelgänger in den Wagenpark geholt hätte. 
Ihm gelang es aber 1948, aus Stockholm 
den zwei Jahre alten Tw 416 aus der A25- 
Serie zu übernehmen - für Stockholm übri- 
gens kein schlechtes Geschäft: Malmö zahl- 
te für den gebrauchten Tw 163.000 Kronen, 
während die zehn neuen Triebwagen 
150.000 Kronen pro Stück gekostet hatten. 

Der „Neue“ erhielt die Nummer 80. Im 
Jahre 1964 kaufte Malmö noch einen wei- 
teren Triebwagen aus Stockholm (den Tw 
413), der jedoch nie zum Einsatz kam. Zu- 
vor hatte der Betrieb 1959 neun passende 
vierachsige Beiwagen beschafft, die Bw 190 
bis 198. 

Der Verkehrsbetrieb in Malmö entschied 
sich, die Linie 4 nach der Umstellung auf 
Rechtsverkehr zu erhalten und die „Mus- 
tangs“ entsprechend umzubauen, den rest- 
lichen Straßenbahnbetrieb aber stillzulegen. 
Doch auch der Linie 4 war kein langer Fort- 
bestand mehr beschieden: Sie fuhr am 27. 
April 1973 zum letzten Mal. In der Hoff- 
nung auf einen möglichen Verkauf behielt 
der Verkehrsbetrieb die Wagen noch einige 
Jahre im Depot. Da es keine Kaufinteres- 
santen gab, ließ das Unternehmen einen Teil 
der Wagen zwischen 1977 und 1980 ver- 
schrotten, andere gab es an verschiedene 
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In Malmköping werden mehrere „Mustangs” erhalten. Links oben die Fahrerkabine des Stock- 
holmer Tw 500. Der Fahrschalter wird per Handrad gesteuert, an dessen rechten Rand der 
Schwenkhebel der Druckluft-Feststellbremse. Die Doppeltür sowie das Foto darunter gehö- 
ren zum Helsingborg-Tw 43. Links vom Fahrersitz sieht man die Hilfsmittel für den Einmann- 
betrieb: Münzwechsler, Sammelkasten für im Vorverkauf erworbene Fahrmarken STEFAN HINDER 


Malmö 12. Juli 1967: Die Endstation Sibbarp der Linie 4 liegt am Öresund. Eine von Tw 76 ge- 
führte „Mustang”-Garnitur verlässt die Endschleife in Richtung Gustav Adolfs torg DIETER SCHLIPF 
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„Mustangs“ in Schweden - Daten und Verbleib 


Göteborg 
Typ Betriebsnr. Hersteller, Baujahr Bauart Länge x Breite Leergewicht Leistung Plätze Verbleib 
M22 Tw211-225 ASEA 1943/44 AxER-Tw 13.370x2.500mm 17.000 kg 4x40kW 30Sitz, 75 Steh A=3.9.67; 211 = Htw; 
224 = Malmköping, 
225 = Atw = a 1986 
M23 Tw1-35 Hägglund 1948/49 AxER-Tw 13.080x2.500mm 16.000 kg 4x50kW 31 Sitz, 74 Steh vgl. Tabelle 2 
Tw 36-60 Hägglund 1951/52 
Tw 61-63 Hägglund 1953 
(1956 ex Gävle Tw 22-24) 
S27 Bw401—410 Hägglund 1948 4xER-Bw 13.100x2.500mm 12.000 kg - 38 Sitz, 67 Steh vgl. Tabelle 2 
Bw 411-435 Hägglund 1950 
Bw 436-470 Hägglund 1953/54 
Gävle 
Typ Betriebsnr. Hersteller, Baujahr Bauart Länge x Breite Leergewicht Leistung Plätze Verbleib 
- Tw 22-24 Hägglund 1953 AxZR-Tw 14.300x2.500mm 16.500 kg 4x62,5kW 36 Sitz, 65 Steh 1956 = Göteborg Tw 61-63 
Stockholm 
Typ Betriebsnr. Hersteller, Baujahr Bauart Länge x Breite Leergewicht Leistung Plätze Verbleib 
A25 Tw400-469 GMI/ASEA 1945/46 Ax-ER-Tw 14.200x2.350mm 16.900 kg 4x48kW 34 Sitz, 70 Steh 416 = 1948 Malmö 
413 = 1964 Malmö 
Rest = a bis 3.9.67 
410 = Museum 
A26 Tw470-489 Hägglund 1947/48 4x-ER-Tw 14.200x 2.340 mm 16.500 kg KA 34 Sitz, 70 Steh a bis 26.5.67 
A27 Tw490-500 Hägglund 1951/52 4x-ER-Tw 15.260 x 2.340 mm 13.600 kg 4x54kW 33 Sitz, 70 Steh a bis 26.5.67 
500 = Malmköping 
B25 Bw 939-999, Hägglund 1950-1953 Ax-ER-Bw 15.836 x2.270mm 12.600 kg — 33 Sitz, 75 Steh a bis 3.9.67 992 = Museum 
1491-1499 
Malmö 
Typ Betriebsnr. Hersteller, Baujahr Bauart Länge x Breite Leergewicht Leistung Plätze Verbleib 
G Tw 70-79 GMI/ASEA 1946 4x-ER-Tw 14.200x2.350mm 16.900 kg 4x48kW 34 Sitz, 70 Steh a=27.4.73; 
Tw 80 (bis 1948 Tw 416 in Stockholm) 71 = Htw Stockholm, 
72 = Malmköping; 
74 =Skjoldenaesholm, 
(Tw 81) (bis 1964 Tw 413 in Stockholm) a = 27.4.73 (kein Einsatz) 
T10 Bw 190-198 Eksjöverken 1959 4x-ER-Bw 14.930x2.200mm 12.572 kg — 29 Sitz, 83 Steh a= 27.4.73: 
195 = Malmköping; 
196 = Hbw Stockholm 
Helsingborg 
Typ Betriebsnr. Hersteller, Baujahr Bauart Länge x Breite Leergewicht Leistung Plätze Verbleib 
F Tw 41-45 ASEA 1948 2x-ER-Tw 10.800 x2.200mm 11.850 kg 2x55kW 26 Sitz, 44 Steh A=3.9.67; 
Tw 46-55 ASEA 1950 43 = Malmköping 
Norrköping 
Typ Betriebsnr. Hersteller, Baujahr Bauart Länge x Breite Leergewicht Leistung Plätze Verbleib 
M48 Tw 39-45 ASEA 1948 2x-ER-Tw 10.800x2.200mm 11.850 kg 2x55kW 24 Sitz, 44 Steh 41 = a 1965 Unfall, 
Rest = a 3.9.67 
M51 Tw 46-63 ASEA 1951 2x-ER-Tw 11.480x2.200mm 11.850 kg 2x55kW 21 Sitz, 44 Steh 62 = a 1963 Unfall, 
Rest = a 3.9.67, 
50 = Atw 906 = Htw; 
Abkürzungen 51 = Malmköping, 


Atw = Arbeitstriebwagen 
Hbw = Historischer Beiwagen 


Sammlungen ab - siehe Tabelle. Dazu zäh- 
len auch Tw 71 und Bw 196, die heute auf 
der Djurgärdenlinie in der schwedischen 
Hauptstadt unterwegs sind. 


„Kleinstadtmustangs” 


Im Jahre 1942 stellte die Firma ASEA die 
Pläne für einen modernen zweiachsigen Wa- 
gen für kleinere Straßenbahnbetriebe vor. 
Die Betriebe in Helsingborg und Norrkö- 
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Htw = Historischer Triebwagen 
a = ausgemustert 


ping stiegen darauf ein und entwickelten zu- 
sammen mit ASEA einen omnibusartigen 
zweiachsigen Einrichtungswagen, der von 
vornherein für Einmannbetrieb konzipiert 
war. Um den Preis günstig zu halten, hatten 
der Hersteller und die beiden Besteller ver- 
sucht, weitere Betriebe für das Projekt zu in- 
teressieren. Tatsächlich erwogen Jönköping 
und Uppsala kurzzeitig den Kauf solcher 
Wagen, entschieden sich dann jedoch an- 


56 = An 105 = Htw; 
57 =Atw = a 1974 


ders und legten ihre Straßenbahnbetriebe 
bis 1958 bzw. 1953 still. Es blieb daher bei 
insgesamt 40 „Kleinstadtmustangs“, die 
zwischen 1948 und 1951 in mehreren Bau- 
losen nach Helsingborg (Typ F, Tw 41 bis 
55) und Norrköping (Typen M48, Tw 39 
bis 45, und M51, Tw 46 bis 63) geliefert 
wurden. Auch hier gab es Detailunterschie- 
de. Die Wagen für Helsingborg besaßen kei- 
nen Ausstieg hinten, sondern nur eine dop- 
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Oben: In Stockholm 
sind auch Tw 71 und RE 

Bw 196 (ex Malmö) 
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entsprechen dem 
Stockholmer Typ - 
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in Stockholm vor 
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erhalten, hier ein 
Foto vom Mai 2005. 
Der Wagen gehört 
zum Typ M51 als 
zweiter Variante der 
„Mustangs” in Norr- 
köping 

DIRK BUDACH 


a 


peltbreite Vordertüre. Das hing mit dem Bei den Wagen der zweiten Lieferung (Typ 
speziellen System der Fahrgastabfertigung M351) befand sie sich in der Wagenmitte. 
in dieser Stadt zusammen: Die Fahrgäste i í SC 
stiegen durch den hinteren Türflügel ein. Als historische Wagen noch im Einsatz 
Erst beim Aussteigen wurde beim Fahrer Ähnlich wie in Stockholm drängte auch die 
das Fahrgeld entrichtet und anschließend Stadtverwaltung von Helsingborg Ende der 
der Wagen durch den vorderen Türflügel 1950er-Jahre darauf, die Straßenbahn bis 
verlassen. etwa 1975 stillzulegen. Auch hier beschleu- 
Der Typ M48 in Norrköping verfügte nigte die Umstellung auf Rechtsverkehr die- 
über eine zusätzliche Einzeltüre im Heck. sen Prozess, so dass am 2. September 1967 
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die drei Helsingborger Straßenbahnlinien 
und damit auch die „Mustangs“ zum letz- 
ten Mal verkehrten. 


Als Museumswagen i ebt 
Den Tw 43 bewahrte der Verkehrsbetrieb 
zunächst für ein geplantes Museum in Hel- 
singborg auf, gab ihn aber dann 1974 an 


Am 11. August 2007 auf Stockholms „Djurgardenlinien” unterwegs: 
Zug fährt an dieser Stelle stadteinwärts und hat gerade die Brücke von der Insel Djurgarden herunter passiert 


der Tw 331 ( 


das Straßenbahnmuseum Malmköping ab. 
Dort ist er heute betriebsfähig. Für Norr- 
köping bedeutete die Umstellung auf 
Rechtsverkehr zwar nicht das Ende der 
Tram, wohl aber das Ende der „Mustangs“. 
Zunächst hatte der Betrieb geplant, alle Wa- 
gen umzubauen, später nur noch fünf. 
Letztlich ersetzte sie das Unternehmen kom- 


> 


ex Göteborg Tw 18) und der Bw 615 (ex Göteborg Bw 424). Der 


STEFAN HINDER (2) 


plett durch neubeschaffte Vierachser. Der 
Tw 51 kam ebenfalls ins Museum nach 
Malmköping. Der Betrieb in Norrköping 
verwendete zunächst noch drei „Mustangs“ 
als Arbeitswagen weiter. Einer von ihnen ist 
inzwischen — wieder zum Tw 56 für den 
Personenverkehr zurückgebaut - als histo- 
rischer Wagen fahrbereit. STEFAN HINDER 


Der Tw 61 fuhr bis 1956 in Gävle als Zweirichtungswagen 22. In Gö- 
teborg gehört er heute zu den historischer Wagen. Am 29. Juli 2005 
startet er von der Wagenhalle Garda zum Einsatz auf der „Ringlini- 


78 


Im Verkehrsmuseum Stockholm befindet sich mit Bw 992 ein origina- 
ler „Mustang”-Beiwagen aus dem Jahr 1953. Beim Tw 170 daneben 
handelt es sich um einen Vorortbahnwagen vom Typ A29 


B. KUSSMAGK 


STRASSENBAHN MAGAZIN 11 | 2015 


"ang VE (SE d 


FOLGE 31 
Markkleeberg 
Städtelner Straße 80 
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==” Ohne Stadtwappen lässt sich die Herkunft der beiden in Markkleeberg in eine Bowlinghalle integrierten Gothawagen 


gar nicht so leicht feststellen. Es sei denn, der Interessierte misst die Spurweite nach ... 


Zwei Dresdner bei Leipzig 


PATRICK GESSNER 


Ein Bowlingcenter aus Markkleeberg erwarb 1995 einen Dresdner Gotha-Trieb- und einen passenden 
Beiwagen. Inzwischen neu lackiert sind die beiden Fahrzeuge heute das Markenzeichen dieser Sport- 
stätte vor den Toren der Messestadt Leipzig. Dabei fuhr der Triebwagen einst sogar in Chemnitz ... 


insteigen bitte! Die Linie 80 zur Städtelner Straße in Mark- 
kleeberg kommt jetzt zur Abfahrt.“ So oder so ähnlich könn- 
te es lauten, wenn man die Bowlingbahn-„Straßenbahn“ an 
der Städtelner Straße 80 in Markkleeberg besucht. Hier steht 
seit 1995 ein Gotha-Zweirichtungszug, bestehend aus dem ehema- 
ligen Dresdner Tw 201 605 und dem Bw 251 603. 
Der Triebwagen gehörte mit Baujahr 1957 zur ersten Serienausfüh- 
rung der Gothaer T57 und trug ursprünglich die Nummer 1579". 
Mit der Einführung des EDV-Nummernsystems erhielt er die Num- 
mer 213 109, welche er bis Anfang der 1990er-Jahre behielt. 
Den Beiwagen vom Typ B57 baute der VEB Waggonbau Gotha 1961 
und lieferte ihn ins damals Karl-Marx-Stadt genannte Chemnitz. Hier 
trug er die Betriebsnummer 920. Als die Dresdner Verkehrsbetriebe 
(DVB) im Jahr 1966 alle normalspurigen Zweirichtungswagen aus 
Chemnitz übernahmen, erhielt der Beiwagen in der Elbestadt die 
Nummer 1460. Im Jahr 1971 zeichneten ihn die Dresdner Ver- 
kehrsbetriebe um. Nun fuhr der Wagen mit der EDV-Nummer 
263 044. Ende der 1980er-Jahre konzentrierten sich die Einsätze 
der zweiachsigen Gotha-Wagen in Dresden auf die Linie 1 nach Cos- 
sebaude. Als die DVB diesen Ast am 2. Dezember 1990 stilllegten, 
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war der reguläre Einsatz der Gothaer-Zweirichtungswagen in Dres- 
den Geschichte. Nur eine Handvoll Trieb- und Beiwagen blieb noch 
einige Jahre im Unterhaltungsbestand, um bei baustellenbedingten 
Sperrungen als Pendelwagen genutzt zu werden. Die Triebwagen er- 
hielten dazu die Nummern 201 601 bis 605 und die Beiwagen die 
251601 bis 605. Zu den fünf umgezeichneten Triebwagen gehörte 
auch der 213 109. Er verkehrte fortan als 201 605, der Beiwagen er- 
hielt die Nummer 251 603. 

Im Mai 1994 stellten die DVB beide Wagen ab, im nächsten Jahr ver- 
kauften sie den Trieb- und den Beiwagen nach Markkleeberg. Stan- 
den die Wagen dort anfänglich noch vor der Bowlinghalle und wa- 
ren auch von der nahe gelegenen Eisenbahnstrecke Leipzig - Borna 
aus gut zu sehen, sind sie nunmehr in den Eingangsbereich integriert. 
Vom Triebwagen lugt dabei etwa eine Hälfte aus der Anlage heraus, 
der Beiwagen befindet sich direkt dahinter in der Halle. In ihm ist 
heute der Raucherbereich der Bowlinganlage untergebracht. Beide 
Fahrzeuge sind - vom versetzten Stromabnehmer abgesehen - in her- 
vorragendem Zustand, haben vom Betreiber einen neuen Außenlack 
erhalten und präsentieren sich innen noch weitgehend im Zustand 
der letzten Dresdner Einsatzjahre. PATRICK GESSNER 
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Zu „Die Kleinen im Osten” 

(SM 10/2015) 

Halberstadt verschenkt 
doch Fördermittel! 


E Die Halberstädter Verkehrsgesellschaft 
(HVG), also letztendlich die Stadt Halber- 
stadt, hat durch die unterbliebene Bean- 
tragung von Fördermitteln für verschiede- 
ne Baumaßnahmen im Straßenbahnnetz 
in den vergangenen Jahren schlichtweg 
Geld verschenkt, denn bei einer Stillle- 
gung müssten die Fördermittel nur antei- 
lig zurückgezahlt werden. Es ist also da- 
von auszugehen, dass es sich bei der 
Entscheidung, die Straßenbahn abzu- 
schaffen, eher um eine ideologische als 
um eine wirtschaftliche handelt. 

Nach meinen Informationen sinken die 
Fahrgastzahlen in Halberstadt nicht, son- 
dern stagnieren nur, was angesichts einer 
sinkenden Bevölkerungszahl eine prozen- 
tuale Steigerung bedeutet! Allerdings tut 
die Stadt nahezu, alles die Straßenbahn 
unattraktiv zu machen (zum Beispiel Be- 
triebsschluss etwa 20 Uhr). Übriges ist der 
„Freundeskreis Straßenbahn Halberstadt 


u 
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H Berlin — Berlin ohne Ende? Im 
150. Betriebsjahr der Straßenbahn 
in der deutschen Bundeshauptstadt hat 
der Lok-Report-Verlag seine 2014 er- 
öffnete Bildbandreihe „Mit der Stra- 
Benbahn durch das Berlin der 60er Jah- 
re" fortgesetzt. Es erschienen im ersten 
Halbjahr der Band 2 und vor wenigen 
Tagen der Band 3. Für den Inhalt zeich- 
nen sich erneut die beiden gebürtigen 
Berliner Reinhard Schulz und Sigurd 
Hilkenbach verantwortlich. Neben eige- 
nen Bildschätzen bezogen sie die 
Sammlungen und Nachlässe von zum 
Beispiel Karl Lindow, John Stave, Wolf- 
gang Ulma, Wolfgang Schreiner und 
Karl-Heinz Schreck mit ein. Herausge- 
kommen sind wiederum zwei fotogra- 
fische Feuerwerke, welche sich im zwei- 
ten Band über den Linien 3 und 4 und 
im dritten Band über den Linien 6, 13 
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Leserbriefe--Medien 


orum 


Ihre Seiten: Ergänzungen, Anmerkungen, Kritik und Anregung 


e. V.” der sich für den Erhalt der Tram ein- 
setzt, neuerdings mit einer Facebook-Seite 
vertreten. Lars Unger, Halberstadt 


Plauen mit mehr 
Einwohnern 
E Die Einwohnerzahl von Plauen ist in 
dem Beitrag leider nicht korrekt. Sie be- 
wegt sich aktuell bei 64.000. Ebenso 
sind die Fahrgastzahlen vermutlich nicht 
ganz richtig. Diese Zahl liegt bei 8,1 Mil- 
lionen im Jahr 2013 Hier sind allerdings 
Stadtbus und die Fahrgäste der Nacht- 
buslinien mit enthalten. 
Ulf Lieberwirth, Frankfurt an der Oder! 
Jörg Rößiger, Plauen 
Die Leserbriefschreiber haben einen 
ärgerlichen Tippfehler entdeckt, denn 
dadurch relativiert sich auch der im 
Text gezogene Vergleich zwischen 
Halberstadt und Plauen. Wir bitten 
um Entschuldigung - die Redaktion. 


Auf Titel Rekowagen- 
anstatt Gotha-Wagen 


E Auf dem Titelbild ist rechts kein Gotha- 
wagen in Jena abgebildet, sondern das 
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Benbahnlinien für die Nachwelt verewigt 


und 22 förmlich ergießen. Die gefühlt ein 
Sechstel der Bücher füllenden Farbauf- 
nahmen sind dabei ein ganz besonderer 
Augenschmaus, wenngleich auch die 
ausgewählten Schwarzweißaufnahmen 
die jeweiligen Linien hervorragend illus- 
trieren. Dabei handelt es sich fast nie um 
Fahrzeugporträts, sondern fast immer um 
herrliche „Umfeld-Fotografien”. Sie ent- 
führen den Betrachter ins Berlin der 
1960er-Jahre, zeigen ihm romantische 
Großstadtidylle, noch immer vom letzten 
Krieg gekennzeichnete Häuserzeilen, 
längst geschlossene Geschäfte und fast 
vergessene Fahrzeuge — auf Schienen 
wie Straßen. Natürlich sind auch erneut 
Schnittstellen der Straßenbahn mit der 
1961 zur Mauer mutierten Demarkati- 
onslinie im Bild zu sehen. Doch es bedarf 
nicht dieses heute selbst zur Vergangen- 
heit gehörenden Bauwerkes, um beim 
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Rechts neben dem Tramino 7 


e ai 
03 fotografierte Ronny Dauer am 31. Mai 


2014 in Jena mit Tw 134 einen Rekowagen vom Typ TZ 71/1, gebaut 1973 


historische Fahrzeug Nr. 134 — ein 1973 
im Raw Berlin-Schöneweide gebauter 
Reko-Triebwagen vom Typ TZ 70/1. 

Zur Tabelle Seite 30: Seit der Inbetrieb- 
nahme der Neubaustrecken am 16. De- 
zember 1997 gibt es im regulären Tages- 
verkehr in Jena fünf Straßenbahnlinien. 
Seit der Inbetriebnahme des Neubauab- 
schnitts Lobeda-West — Göschwitz — Bur- 
gau im Jahr 2009 beträgt die Streckenlän- 


Stöbern in den beiden neuen Bänden 
eine Gänsehaut zu bekommen. Das 
schaffen die Authentizität der ausge- 
wählten Bilder und die liebevollen Erklä- 
rungen auch ohne die Mauer! Für Berli- 
ner entwickelt sich die Buchreihe deshalb 
einfach zu einem Muss! ANDRE MARKS 


Reinhard Schulz/Sigurd Hilkenbach: 
Mit der Straßenbahn durch das Berlin 
der 60er Jahre. Band 2: Die Linien 3 
und 4; Band 3: die Linien 6, 13 und 22; 
jeweils 96 Seiten Format 21 x 24 cm, 
in Leinen gebunden mit stabilem Hart- 
pappeinband, jeweils ca. 100 meist 
ganzseitige Fotos und Grafiken in 
Schwarzweiß und Farbe, Lok-Report- 
Verlag Berlin 2015, Preis: jeweils 
22,80 Euro, ISBN: 978-3-935909-32-7 
(Band 2), ISBN: 978-3-935909-33-4 
(Band 3). 


ge 26,26 Kilometer, davon 23,26 zweiglei- 
sig und drei Kilometer eingleisig; Quelle: 
„Zahlen, Daten, Fakten”, eine Veröffentli- 
chung der Jenaer Nahverkehrsgesellschaft 
mbH von 2009. Konrad Spath, Jena 


Cottbus Einstellungs- 
plan übersehen? 


E ich bin auf der Wikipedia-Seite von 
Cottbus Straßenbahn auf etwas Merk- 


Reinhard Sehir 
Sigurd Hilkonbach 
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Termine 


17. Oktober, Wien: Zubringerfahrt zur 


Buchpräsentation „ 
Wiener Straßenbahnl 


Die Geschichte der 
inie E” in der Schlei- 


fe Prater-Hauptallee mit einem E1-c4- 


Zug. Abfahrt 9:45 U 
mermannplatz, die 
beginnt 10:30 Uhr, 


hr an Schleife Zim- 
Buchpräsentation 
Besuch auch ohne 


Mitfahrt möglich. Im Anschluss findet 
eine Fotosonderfahrt auf den Spuren der 
Linie E statt; weitere Informationen 
www.strassenbahn-europa.at 


17.118. Oktober, Berlin: Modellbahn- 
ausstellung im S-Bahn-Betriebswerk 
Friedrichsfelde, Rosenfelder Straße 30, 
„150 Jahre Nahverkehr in Berlin”; Sa. 10 
bis 18 Uhr, So. 9 bis 17 Uhr; zu erreichen 
S + U-Bahnhof Lichtenberg und Straßen- 
bahnlinie 21 


18. und 25. Oktober, Stuttgart: Be- 
suchstage der Straßenbahnwelt von 10 bis 
17 Uhr. Fahrbetrieb mit der Straßenbahn- 
Oldtimerlinie 21 und der Oldtimer-Buslinie 


würdiges gestoßen. Dort ist von einer 
Liniennetzveränderung zum Dezember 
2015 die Rede. Ohne dass es direkt so 
formuliert wird, interpretiere ich das 
Ganze so, dass dann der Ast vom Bon- 
naskeplatz nach Schmellwitz-Anger 
stillgelegt wird und die Linie 1 stattdes- 
sen nach Neu-Schmellwitz verkehrt. Das 
würde wiederum im Widerspruch zum 
Artikel im Straßenbahn-Magazin 10/ 
2015 stehen. 

Mir persönlich würde es sehr leid tun 
um diesen Abschnitt, ist er doch, was Ro- 


Ob Tag der offenen Tür, Sonderfahrt oder Symposium: 
Veröffentlichen Sie Ihren Termin hier kostenlos. 
Fax (0 89) 13 06 99-700 - E-Mail: redaktion@geramond.de 


23E. Am 4. und 11. Oktober wegen des Cann- 
statter Volksfestes kein Museums- und Fahr- 
betrieb. Am 17. Oktober „stuttgartnacht”, 
Straßenbahnwelt von 19 bis 24 Uhr geöffnet, 
weitere Infos siehe www. shb-ev.info 


25. Oktober, Wehmingen: Herbststim- 
mung im Straßenbahn-Museum, geöffnet 
von 11 bis 19 Uhr, ab 17 Uhr Laternenum- 
zug durch das Fackeln illuminierte Museum 


1. November 2015, Stuttgart: Gemein- 
schaftsveranstaltung anlässlich „50 Jahre 
Gesellschaft zur Erhaltung von Schienen- 
fahrzeugen e. V. (GES)"; Dampf-Sonderzüge 
rund um Stuttgart; Zweizugbetrieb auf der 
Straßenbahn-Oldtimerlinie 21, Oldtimer- 
Buslinie 23E mit Verstärkungsfahrten; Stra- 
Benbahnwelt Stuttgart geöffnet 10-17 Uhr; 
Info: www.ges-ev.de bzw. www.shb-ev.info 


8., 15., 22. und 29. November, Stutt- 
gart: Besuchstage der Straßenbahnwelt je- 
weils 10-17 Uhr, Regelbetrieb mit den Oldti- 


mantik anbelangt, einer der interessan- 
testen Cottbuser Streckenabschnitte. Zu 
DDR-Zeiten benutzten tausende Mitar- 
beiterinnen des Textilkombinats dort die 
Tram um zur Arbeit zu gelangen. 

Ulf Lieberwirth, Frankfurt an der Oder 


Antwort der Cottbusverkehr GmbH: 


Es stimmt, dass im Zuge der im Jahr 


2009 geführten Diskussionen um 
den Straßenbahnerhalt in Cottbus 
auch die Einstellung der Straßen- 
bahnlinie 1 zwischen Bonnasken- 


merlinien 21 und 23E, siehe im Netz unter 
www.shb-ev.info 

17.18. November, Dresden: das Straßen- 
bahnmuseum Dresden an der Trachen- 
berger Straße ist von 10 bis 17 Uhr geöff- 
net — ohne Führungen — siehe 
www,.strassenbahnmuseum-dresden.de 


14.115., 18., 21./22. November, Dres- 
den: Modellbahnausstellung des MEC 
Elbflorenz am Emerich-Ambros-Ufer 50 
jeweils 10-17 Uhr, u. a. mit ca. 20 Meter 
langer Straßenbahnanlage mit original 
Dresdner Fahrzeugen 

5. Dezember, Dresden: Führungen im 
Straßenbahnmuseum Dresden an der Tra- 
chenberger Straße zwischen 10 und 16 
Uhr - siehe www. strassenbahnmuseum- 
dresden.de 


6. Dezember, Wehmingen: Nikolaus- 
fahrten im Hannoverschen Straßenbahn- 
Museum 


platz und Schmellwitz, Anger ab De- 
zember 2015 diskutiert wurde. Die- 
ses Vorhaben ist bis dato jedoch we- 
der von Cottbusverkehr noch von der 
Stadt Cottbus weiter verfolgt wor- 
den. Aktuell gibt es keine konkreten 
Pläne oder Zeitschienen zur Einstel- 
lung dieses Linienastes. Es gibt folg- 
lich keinen Widerspruch zum Inter- 
view im  Straßenbahn-Magazin. 
Einzig der Wikipedia-Artikel bedarf 
diesbezüglich einer Überarbeitung. 
Christin Heldt, Cottbus 
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Postleitzahlgebiet 0 
halia-Buchhandlung, 02625 Bautzen, 
Kornmarkt 7 - Fachbuchhandlung 
Hermann Sack, 04107 Leipzig, 
Harkortstr. 7 


Postleitzahlgebiet 1 
Schweitzer Sortiment, 10117 Berlin, 
Französische Str. 13/14 - LokoMotive 
Fachbuchhandlung, 10777 Berlin, 
egensburger Str. 25 - Modellbahnen 
& Spielwaren Michael Turberg, 10789 
Berlin, Lietzenburger Str. 51 - Modell- 
bahn-Pietsch, 12105 Berlin, 

Prühßstr. 34 


Postleitzahlgebiet 2 
Roland Modellbahnstudio, 
28217 Bremen, Wartburgstr. 59 


Postleitzahlgebiet 3 
Buchhandlung Decius, 30159 Hanno- 
ver, Marktstr. 52 - Train & Play, 30159 
Hannover, Breite Str. 7 - Pfankuch 
Buch, 38023 Braunschweig, Postfach 
3360 - Pfankuch Buch, Kleine Burg 
10, 38100 Braunschweig 


Postleitzahlgebiet 4 

Menzels Lokschuppen, 40217 Düssel- 
dorf, Friedrichstr. 6 - Goethe-Buch- 
handlung, 40549 Düsseldorf, Will- 
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stätterstr. 15 - Modellbahnladen 
Hilden, Hofstr. 12, 40723 Hilden - 
Fachbuchhandlung Jürgen Donat, 
47058 Duisburg, Ottilienplatz 6 


Postleitzahlgebiet 5 
echnische Spielwaren Karin Linden- 
berg, 50676 Köln, Blaubach 6-8 - 
odellbahn-Center Hünerbein, 52062 
Aachen, Augustinergasse 14 + Mayer- 
sche Buchhandlung, 52064 Aachen, 
atthiashofstr. 28-30 - Buchhandlung 
Karl Kersting, 58095 Hagen, Berg- 
straße 78 


Postleitzahlgebiet 6 


Kerst & Schweitzer, 60486 Frankfurt, 
Solmsstr. 75 


Postleitzahlgebiet 7 

Stuttgarter Eisenbahn-u.Verkehrspara- 
dies, 70176 Stuttgart, Leuschnerstr. 
35 - Buchhandlung Wilhelm Messer- 
schmidt, 70193 Stuttgart, Schwabstr. 
96 - Buchhandlung Albert Müller, 
70597 Stuttgart, Epplestr. 19C - Eisen- 
bahn-Treffpunkt Schweickhardt, 
71334 Waiblingen, Biegelwiesenstr. 
31 - Osiandersche Buchhandlung, 
72072 Tübingen, Unter dem Holz 25 - 
Buchverkauf Alfred Junginger, 73312 


Geislingen, Karlstr. 14 - Service rund 
ums Buch Uwe Mumm, 75180 Pforz- 
heim, Hirsauer Str. 122 - Modellbah- 
nen Mössner, 79261 Gutach, Land- 
straße 16 A 


Postleitzahlgebiet 8 


Fachbuchzentrum & Antiquariat Stilet- 


to, 80634 München, Schulstr. 19 - 
Augsburger Lokschuppen, 86199 
Augsburg, Gögginger Str. 110 - Verlag 
Benedikt Bickel, 86529 Schroben- 
hausen, Ingolstädter Str. 54 


Postleitzahlgebiet 9 
Buchhandlung Jakob, 90402 Nürn- 
berg, Hefnersplatz 8 - Modell- 
spielwaren Helmut Sigmund, 90478 
Nürnberg, Schweiggerstr. 5 + Buch- 
handlung Rupprecht, 92648 Vohen- 
strauß, Zum Beckenkeller 2 - Friedrich 
Pustet, 94032 Passau, Nibelungen- 
platz 1 - Schöningh Buchhandlung, 
97070 Würzburg, Franziskanerplatz 4 


Österreich 
Buchhandlung Herder, 1010 Wien, 
Wollzeile 33 - Modellbau Pospischil, 
1020 Wien, Novaragasse 47 - Techni- 
sche Fachbuchhandlung, 1040 Wien, 
Wieder Hauptstr. 13 - Leporello — die 


Buchhandlung, 1090 Wien, Liechten- 
steinstr. 17 - Buchhandlung Morawa, 
1140 Wien, Hackinger Str. 52 - Buch- 
handlung J. Heyn, 9020 Klagenfurt, 
Kramergasse 2-4 


Belgien 
Musee du Transport Urbain Bruxellois, 
1090 Brüssel, Boulevard de Smet de 

Naeyer 423/1 


Tschechien 


Rezek Pragomodel, 110 00 Praha 1 
Klimentska 32 


Dänemark 


Peter Andersens Forlag, 2640 Hede- 
husene, Brandvaenget 60 


Spanien 
Librimport, 8027 Barcelona, Ciudad 
de Elche 5 


Großbritannien 


ABOUT, GU46 6LJ, Yateley, 
4 Borderside 


Niederlande 

van Stockum Boekverkopers, 2512 
GV, Den Haag, Westeinde 57 - Norsk 
Modelljernbane AS, 6815 ES, Arnheim, 
Kluizeweg 474 
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Jahrzehntelang war der Beiwageneinsatz gewohnte Betriebsfori 


dem Ausland, um mit der Kapazität der eingesetzten Kurse grundsätzlich der Fahrgastnachfrage gerecht zu werden oder 

sie variabel anzupassen. Heute setzen nur noch zehn deutsche Straßenbahnbetriebe überhaupt planmäßig Beiwagen ein. 
Der Beitrag beleuchtet nicht nur den Beiwagen-Abschied in der deutschen Straßenbahn-Landschaft, sondern geht der Frage 
auf den Grund, warum einige wenige Betriebe wie Bielefeld, Darmstadt, Kassel, Leipzig und Magdeburg zumindest partiell 
nach wie vor auf das Beiwagenkonzept setzen oder sogar dazu zurückkehrten. 


Weitere Themen der kommenden Ausgabe 


E „Export-Gebrauchtwagen” 
aus Süddeutschland 


Auch aus Süd-Hessen, Rheinland-Pfalz, dem nördlichen Ba- 
den-Württemberg sowie Nordbayern gelangten gebrauchte 
Straßenwagen ins Ausland. Andreas Mausolf schildert den 
Verbleib der im Direktverkauf und als Geschenke abgegebe- 
nen Fahrzeuge aus Frankfurt am Main, Mainz, Darmstadt, 
Mannheim, Ludwigshafen, Heidelberg, Würzburg, Nürnberg 
sowie von RHB und OEG. 


E Frankfurts Typ U3 im Porträt 


Mit der Eröffnung der Linie U4 im Jahr 1980 kam in Frankfurt 
am Main ein neuer Wagentyp zum Einsatz. Über 30 Jahre 
blieben die bei Düwag gebauten Stadtbahnwagen Typ U3 
auf dieser Strecke, bis sie Neufahrzeuge verdrängten. Als 
wichtiges Glied in der Entwicklung der Frankfurter Stadt- 
bahnwagen stellen wir den Wagentyp U3 vor. 


STEFAN KYRIELEIS 


SLG. RAINER HEINRICH 


| Erinnerung an Klingenthal - 
Sachsenberg-Georgenthal 


Mit ihrem straßenbahnartigen Betrieb steht die 1916 von 
den K.Sächs.Sts.E.B. eröffnete und ab 1920 von der Deut- 
schen Reichsbahn geführte elektrische Meterspureisenbahn 
Klingenthal - Sachsenberg-Georgenthal stets auch im Fokus 
von Straßenbahnfreunden. Eine Erinnerung an die im Volks- 
mund „Gitterrompel” genannte elektrische Bahn. 


E idyllische Niederflur-„U-Bahn” 


Dortmunds Linie U44 im Porträt: Im Innenstadttunnel wird 
die U44 ihrer Bezeichnung „U-Bahn” ja noch gerecht. Doch 
auf den Außenstrecken ist sie eine klassische Straßenbahn, 
die sich stellenweise eingleisig und mitten auf der Straße 
durch verwunschenes Niemandsland schlängelt. 


Liebe Leser, 


Sie haben 
Freunde, die 
sich ebenso 
für die 
Straßenbahn 
mit all Ihren 
Facetten be- 
geistern wie Sie? Dann empfehlen 
Sie uns doch weiter! Ich freue mich 
über jeden neuen Leser 


Schwebezustand 
in Wuppertal 


Wuppertal ist nicht nur unter Freunden 
des städtischen Nahverkehrs für eines 
weltbekannt: für seine Schwebebahn. 
Wie im STRASSENBAHN MAGAZIN 
schon mehrfach berichtet, erhält das 
Wahrzeichen der Stadt im nächsten 
Jahr neue Wagen. Aber was wird aus 
den alten? Drei von ihnen sollen ver- 
schenkt werden — dafür müssen sie al- 
lerdings in Wuppertal bleiben und vom 
öffentlichen Raum aus sichtbar sein. 


Wer diese drei Schwebebahnwagen 
geschenkt bekommt, darüber wird 
ab 31. Oktober 2015 im Netz unter 
www.neue-schwebebahn.de abge- 
stimmt. Die übrigen 21 der mehr als 
40 Jahre alten Hängewagen stehen 
dagegen zum Verkauf. Für ein Stück 
Wuppertaler Verkehrsgeschichte sind 
jeweils 5.000 Euro zu berappen. 


Man darf gespannt sein, wie schnell 
diese Wagen weg gehen und wohin es 
sie verschlägt. Viel wichtiger ist aber, 
dass zumindest ein Exemplar die vier 
Jahrzehnte der Wuppertaler Schwebe- 
bahngeschichte auch betriebsfähig 
bewahrt. Ebenso, wie es der beliebte 
„Kaiserwagen" für die Zeit davor tut. 
Laut Ulrich Jaeger, Geschäftsführer von 
WSW mobil, sei das auch geplant — 
wenn das Geld dafür da ist. Ein „dann- 
wenn” in dieser Aussage wäre akzep- 
tabel, ein „falls-wenn” für Wuppertal 
dagegen eine riesige Blamage ... SM 


Trams im 


Plus Geschenk Wirtschaftswunderland 


Ihrer Wahl: 

z.B. DVD »Trams 
im Wirtschafts- 
wunderland« 


Erleben Sie echte 


Brockenbahn-Romantik! 


DIE BROCKENBAHN 


VOLLEN STUNDE 


ahr für Jahr lockt die Brockenbahn Hunderttausende von 
Fahrgästen an. Gelegen in dem romantischem Harz 
ist die Brockenbahn ein Traum für alle Eisenbahn- 
und Naturfreunde. Wenn die historischen Loks mit 
Volldampf den Brocken erklimmen, genießt man Natur 
und Eisenbahn in schönster Eintracht. 


Zum 60. Jahrestag der Brockenloks! 


In diesem Jahr erleben die „Brockenloks“ ihr 
60jähriges Jubiläum. Genießen Sie jetzt zu je- 
der Zeit echte „Brockenbahn-Romantik“: mit 
dieser einzigartigen, Kuckucksuhr aus Sammler- 
Skulpturenguss, handkoloriert und gefertigt mit de- 
tailreichen Figuren. Sie ist der Atmosphäre einer his- 
torischen Bahnstation nachempfunden, komplett mit 
Schaffner, gemütlichem Vordach, nostalgischen Laternen 
und authentischen Szenen. Das Zifferblatt ist von der 
Rauchkammertür einer Dampflok inspiriert. Im Zentrum 
erblickt man die detaillierte Skulptur des „Harzbullen“, 
eingebettet in die grünen Wälder des Harz. Reservieren 
Sie diese einzigartige Wanduhr am besten gleich heute! 
Auslieferung ist Mitte Dezember. 


PERSÖNLICHE REFERENZ-NUMMER: 76345 
Mit 1-GANZES-JAHR-Rückgabe-Garantie 


Zeitlich begrenztes Angebot: Antworten Sie bis zum 


ich reserviere die Wanduhr „Brockenbahn-Romantik“ 


Name/Vorname Bitte in Druckbuchstaben ausfüllen 
Straße/Nummer 

PLZ/Ort 

Geburtsdatum 

Unterschrift Telefon für eventuelle Rückfragen 


Bitte gewünschte Zahlungsart ankreuzen (X): 
Auslieferung: Mitte Dezember 


Ich zahle den Gesamtbetrag nach Erhalt der Rechnung 


Ich zahle in v 


er bequemen Monatsraten 


Ich bezahle per Kreditkarte MasterCard VisaCard 
Kreditkarten- 
Nummer: Een E ES EES 
Gültig bis: (MMJJ) 
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Der Schaffner 
kündigt das Eintreffen 
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Mit Pfiff und 


Fahrgeräuschen 


„Brockenbahn-Romantik“ 
Produkt-Nr.: 422-FAM03.01 
Produktpreis: € 199,80 
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4 Monatsraten 

zu je € 49,95) 

zzgl. € 9,95 Versand 
Größe inkl. Gewichte: 
eg e 22 EM 
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Die Ton- und Bewegungs- 
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